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1.1. OBJETO DEL PROYECTO 
 
Dentro del Plan Especial de Protección del Conjunto Histórico de La Laguna 
(PEPCHLL), que se desarrolló a partir de la declaración por la UNESCO de este 
conjunto histórico como Patrimonio de la Humanidad, se dan las líneas maestras a 
seguir en el medio plazo dentro de la zona patrimonial. El casco histórico comenzó una 
reconversión desde mediados del 2000 hasta la actualidad en donde se priorizó y así 
hace constar el PEPCHLL, la implantación de vías peatonales, zonas 30 y exclusión 
total o parcial del tráfico en algunas calles, dejando constancia de la necesidad de crear 
dentro del casco histórico un área de prioridad para peatones y bicicletas.  
 
Una vez expuestos estos antecedentes podemos decir que el objeto del presente proyecto 
es la realización del “Estudio Informativo para la Peatonalización de la Calle Capitán 






A mediados de los años 90, desde el ayuntamiento de la ciudad se tomó la decisión de 
reconvertir el casco histórico de la ciudad, intentando reconducir la situación actual en 
ese instante en el cual los vehículos ocupaban la mayoría de espacios y calles públicos. 
Las calles del centro lagunero se encontraban abarrotadas de coches tanto circulando 
como estacionados, siendo continuo el embotellamiento de vehículos debido al gran 
volumen de coches que accedían a esta zona, todo ello agravado por un diseño de calles 
antiguas, de un solo sentido y nunca pensadas por sus originales diseñadores para estos 
términos. Dentro de este escenario caótico se encontraba un peatón desplazado 
totalmente y con espacios mínimos e incluso en algunos momentos inexistentes. Esta 
conjunción de circunstancias hacía de un conjunto histórico, con gran cantidad de 
comercios, ocio y monumentos emblemáticos, en un lugar hostil para el peatón, con 
ruidos incesantes, contaminación y la no existencia de espacios pensados para su 
disfrute. 
 
El punto de inflexión se produjo cuando desde la administración local se planteó 
presentar candidatura ante la UNESCO para declarar la ciudad patrimonio de la 
humanidad. En ese instante se pensó en sacar del casco todo el tráfico de paso hacia 
otros municipios, para ello se diseñó y ejecutó la Vía de Ronda, obra que alivió de un 
gran volumen de vehículos al casco. Además las recomendaciones desde el organismo 
internacional ICOMOS de transformar en zonas peatonales algunas calles principales 
fueron tomadas por la administración local como hoja de ruta a seguir.  
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Imagen 1. Calle San Agustín. San Cristóbal de La Laguna, España. 




En los últimos 14 años el casco ha sufrido una transformación de su red vial casi 
integral, dejando atrás la situación de invasión por vehículos a una situación actual con 
gran cantidad de calles peatonalizadas en su totalidad, otras convertidas en zona 30 
donde prevalece la prioridad del peatón y zonas abiertas sin ruidos ni contaminación. 
Los resultados han avalado esta actuación, viviendo el casco posiblemente uno de los 
momentos de mayor vitalidad tanto diurna como nocturna, y una economía al alza. Por 
todo ello en el presente proyecto se pretende seguir con la reconversión de la red viaria 




1.3. CONDICIONES SOCIALES Y ANÁLISIS DEL ENTORNO 
 
El hecho de estar situada en el mismo corazón de la ciudad y de que gran parte de la 
población municipal se concentre en ese entorno, da lugar a que la estructura por edad 
del municipio y la del área de estudio sean casi coincidentes. Los aspectos más 
singulares de la población del Casco Histórico son: 
 
a) En cuanto a la población por edades, se puede reseñar que los grupos más 
jóvenes (entre 0 y 20años) son cada vez más reducidos, resultado de los bajos 
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niveles de natalidad que se vienen arrastrando hace dos décadas por lo que cada 
vez menos efectivos se incorporarán a la población activa del área. Mientras 
tanto, los grupos de adultos maduros (a partir de los 40 años) van cada vez 
engrosándose más por las aportaciones de los grupos anteriores (adultos jóvenes 
entre 20 y 39 años), y en el futuro pasarán a incrementar la población vieja, 
desequilibrando la estructura demográfica si no aumentasen los efectivos de esos 
estratos intermedios. 
 
b) El estudio de los datos sobre el lugar de nacimiento de la población, indican 
que el Casco Histórico posee unas cifras de población local alta, ya que el 83% 
son originarios de Tenerife, frente al 69% y el 80% que son, respectivamente, 
los valores medios del conjunto insular y del municipio; hay que señalar también 
que la población nacida en el municipio es del 42% , una cifra en consonancia 
con al 44,5% de media del conjunto insular y por encima del 32,5% de media del 
municipio. La presencia de residentes no españoles en el Casco Histórico 
responde cuantitativamente a los parámetros normales que caracterizan esta 
variable en el resto de núcleos del municipio. 
c) Los valores en cuanto al índice de parados respecto a la población activa, el 
porcentaje de pensionistas y el de estudiantes en el Casco Histórico se ajustan 
casi fielmente a las medias municipales. En cuanto a la cualificación profesional 
de los residentes en la zona destaca el importante peso específico de trabajadores 
por cuenta ajena con carácter fijo o indefinido (57%) y con carácter eventual o 
temporal (31%). 
 
En cuanto a la distribución del empleo (mercado de trabajo) en las tres grandes ramas de 
actividad (más la construcción) en las que tradicionalmente se estructura el mercado 
laboral está muy polarizado por el peso del sector servicios. El Casco Histórico supone 
un porcentaje importante de los ocupados del municipio. La tendencia a la tercerización 
de la economía queda patente ya que el porcentaje de activos en el primario ha bajado 
drásticamente en los últimos 25 años, mientras que el sector secundario también ha 
descendido pero en menor medida. Finalmente ese porcentaje de población activa que 
abandona los sectores primario y secundario ha terminado incorporándose, junto a una 
parte de los inactivos (que han disminuido a lo largo de este periodo) al sector terciario. 
La población inactiva por tanto ha tendido a disminuir, fundamentalmente por la 
incorporación progresiva de la mujer al mercado laboral y por el proceso de reducción 
de la natalidad.  
 
El peso evidente de los servicios hace que las actividades vinculadas a este sector sean 
de suma importancia para el ámbito. De los establecimientos comerciales censados 
destacan los vinculados al sector textil y a la alimentación, que copan el 45,66% del 
total (22,21% y 23,45% respectivamente), seguidos de lejos por los servicios más 
generales (bazares, productos de gran consumo, tiendas multiprecio, etc.) que se 
mueven en unos porcentajes de entre el 9 y el 14% de total (suman algo más del 33% 
del total); y finalmente el resto (con valores que van del 1% al 5%). 
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Por todo lo expuesto la actuación de peatonalización de la calle Capitán Brotons una vez 




1.4. DESCRIPCIÓN DEL PROYECTO 
 
1.4.1. DESCRIPCIÓN GENERAL 
 
El presente Estudio Informativo pretende la peatonalización de la calle Capitán 
Brotons entre la Calle Nuñez de la Peña y la Calle Ascanio y Nieves, siguiendo las 
directrices marcadas en el PGOU que la señalan como una de las siguientes actuaciones 
que se deben realizar en la expansión de la red peatonal dentro del casco histórico, 
siendo este caso de mayor evidencia debido a encontrarse en la actualidad como calle 
“sin salida” para el tráfico motorizado y de única utilización de vecinos y servicios de 
reparto. Además la actividad comercial de la vía se ha visto mermada debido a su menor 
atractivo frente a sus homólogas ya peatonalizadas, pudiendo acuñar el término de 
menos acogedora para la actividad y movimientos de peatones. En base a la experiencia 
ya obtenida, la actuación pretenderá activar esta vía desde el punto de vista comercial y 
turístico, además de cerrar  definitivamente al área de la iglesia de la Concepción con 
una peatonalización casi total, todo ello siguiendo la metodología de peatonalización 
llevada a cabo por la Gerencia de Urbanismo de San Cristóbal de La Laguna para dar la 






Imagen 2. Sección tipo de la calle Capitán Brotons en la actualidad. San Cristóbal de La Laguna, España. 
Fuente: Elaboración propia. 2014. 
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Se opta por una vía peatonalizada con circulación a vehículos autorizados. 
Técnicamente la vía será dividida en tres zonas bien diferencias (Imagen 3), una zona 
para el paso de vehículos autorizados con total preferencia para el peatón, donde se 
utilizará adoquín de basalto para el pavimento y otras dos zonas a ambos lados de la 
anterior, que se les dará la denominación  de zona preferencial para peatones, ejecutadas 
con bloques de basalto. Las tres zonas enunciadas irán al mismo nivel eliminando los 
desniveles existentes en la actualidad. La vía constará con la instalación de nuevo 
mobiliario urbano, bancos, papeleras y jardineras. En el Anejo 9 Solución Adoptada se 







Imagen 3. Sección tipo de la calle Capitán Brotons después de la actuación . San Cristóbal de La Laguna, España. 




1.4.2. IMPACTO AMBIENTAL 
 
En el Anejo Nº 12 se detalla el Estudio de Impacto Ambiental según dicta la Ley 




1.4.3. GEOLOGÍA Y GEOTÉCNIA 
 
En el Anejo Nº 3 se desarrolla ampliamente el Estudio Geológico y Geotécnico según 
R.D. 2/2000 de 16 de junio.  
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En base al Mapa Geotécnico del Sistema de Información territorial (IDECanarias) la 
zona de actuación queda enclava en la Subunidad IVa de TERRENOS FAVORABLES. 
 
 
1.4.4. CLIMATOLOGÍA E HIDROLOGÍA 
 
En el Anejo Nº 4 se detalla El estudio de Climatología e Hidrología. 
 
 
1.4.5. PROPIEDADES Y DERECHOS AFECTADOS 
 
La totalidad de la actuación se encuentra dentro del Dominio Público sin afectar 










13% gastos generales 
6% beneficio industrial 
0%  I.G.I.C. de obra formalizada con la administración Pública (Ley 4/2012 de 
25 de Junio, art. 52) 
 




1.6. CONTRATACIÓN Y EJECUCIÓN DE LAS OBRAS 
 
1.6.1. CLASIFICACIÓN DEL CONTRATISTA 
 
De acuerdo a las características de la obra se propone: 
 
GRUPO G: Viales y pistas. Subgrupo 6. Obras viales sin cualificación específica. 
 
 
1.6.2. PLAN DE OBRA 
 
En el Anejo Nº 10 se ha realizado un gráfico Gantt con el plan de trabajo. 




Estudio Informativo para la Peatonalización de la Calle Capitán Brotons 
Memoria 
                                                                                                                                                                                                                                                                         
 








Anejo 1 -  Análisis Histórico. 
Anejo 2 -  Poblacional y Urbanístico. 
Anejo 3 -  Geología y Geotecnia. 
Anejo 4 -  Climatología e Hidrología. 
Anejo 5 -  Estudio de Movilidad. 
Anejo 6 -  Planteamiento del Problema. 
Anejo 7 -  Estudio de Soluciones Análogas.   
Anejo 8 -  Estudio de Alternativas. 
Anejo 9 -  Solución Adoptada 
Anejo 10 -  Plan de Obra. 
Anejo 11 -  Reportaje Fotográfico. 




Plano 1 -  Situación. 
Plano 2 -  Estado Actual. 
Plano 3 -  Demolición. 
Plano 4 -  Pavimentación. 
Plano 5 -  Recogida de Aguas Pluviales. 
Plano 6 -  Planta y Sección Tipo. 
Plano 7 -  Detalle Imbornal. 
Plano 8 -  Mobiliario Urbano y Señalización Vertical. 
Plano 9 - Detalle Jardinera. 
Plano 10 - Detalle Banco. 
Plano 11 – Detalle Papelera. 
 
3. Pliego de Condiciones.  
 
3.1. Pliego General de Condiciones. 




5. Estudio de Seguridad y Salud. 
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Desarrollados y definidos todos los documentos, remito dicho proyecto para su 
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                                                                                  Ingeniero Técnico de Obras Públicas 
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En el presente anejo se realizará un análisis histórico de la ciudad de San Cristóbal de 
La Laguna repasando el crecimiento de la misma desde su fundación en época de la 
conquista hasta nuestros días. 
 
 
Análisis del crecimiento de la ciudad de San Cristóbal de La Laguna. 
 
La localización de la ciudad de San Cristóbal de La Laguna respondió a razones 
estratégicas, por su terreno elevado y alejado del mar que comunica las vertientes Norte 
y Sur de la isla, permitiendo así el control de las mismas y la protección de la ciudad 
ante los posibles ataques de los piratas, (ver Plano Nº1. Situación). Se trataba de una 
llanura privilegiada definida por los cursos de agua, las montañas y la propia laguna: 
utilizada en su momento por los guanches (antiguos habitantes de la Isla de Tenerife) 
como zona comunal de pasto, lo cual denota la riqueza de estos parajes. 
 
El núcleo inicial conocido como “Villa de Arriba” de la actual ciudad de San Cristóbal 
de La Laguna pecó de no seguir ningún patrón de planificación, desarrollándose un 
trazado irregular de calles producto de un asentamiento desordenado y sin previa 
parcelación. En el año 1500 se llevó a cabo la fundación definitiva de la ciudad, a partir 
de un nuevo trazado en torno a la actual plaza del Adelantado, conocida entonces como 
"Villa de Abajo", promoviéndose las construcciones ordenadas según la planimetría que 
imperaba en Europa en ese momento, y que no era otra que el plano en cuadrícula, (ver 
Plano Nº1. Situación, emplazamiento y puntos de interés). 
 
Los primeros planos de la ciudad datan de finales del siglo XVI, elaborados por el 
ingeniero Leonardo Torriani, enviado por Felipe II para estudiar la defensa militar del 
archipiélago; este documento refleja el rápido desarrollo que tuvo La Laguna durante el 
siglo XVI, contando entonces con cerca de 1.000 casas.  
 
En el plano que Torriani dibuja en 1588, se puede apreciar que la trama de la ciudad 
estaba ya prácticamente configurada tal como la conocemos hoy en día, sin apenas 
cambios considerables. (Imagen 1). 
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Imagen 1. Plano de la ciudad en 1588. San Cristóbal de La Laguna, España. 
Fuente: LEONARDO TORRIANI. Centro Internacional para la Conservación del Patrimonio. CICOP. 1588. 
 
 
El crecimiento urbano fue consecuencia del rápido aumento poblacional experimentado 
a principios del siglo XVI, lo que fomentó las construcciones civiles destinadas a 
proporcionar elementos indispensables para el bienestar de la ciudadanía como el agua, 
molinos de viento, las Casas Consistoriales, etc.  
 
Sin embargo, en los siglos XVII, XVIII y XIX, el ritmo de construcción se reduce, 
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Imagen 2. Plano de la ciudad en 1779. San Cristóbal de La Laguna, España. 
Fuente: LE CHEVALIER.M. Universidad de Barcelona. Revista electrónica de Geografía y Ciencias Sociales. 1779. 
 
 
A finales del siglo XVIII, San Cristóbal de La Laguna pierde la capitalidad insular. San 
Cristóbal de La Laguna se convierte entonces en un municipio más, pero dos 
importantes instituciones se establecen entonces en la ciudad: La Universidad, fundada 
en el siglo XIX y el obispado. 
 
En 1837 se produce el drenaje de la laguna, permitiendo la expansión urbana en esa 
dirección. (Imagen 3, la zona sombreada hace referencia a la situación de La Laguna).  
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Imagen 3. Plano de la ciudad en 1899. San Cristóbal de La Laguna, España. 
Fuente: JUAN VILLALTA, Sargento de la Sección Topográfica de ingenieros. Universidad de Barcelona. Revista electrónica de 
Geografía y Ciencias Sociales. 1899. 
 
 
En la primera mitad del siglo XX se produce una expansión del perímetro urbanizado, 
incrementándose considerablemente la población lagunera. Desde ese inicio hasta la 
actualidad San Cristóbal de La Laguna no ha parado de crecer.  
 
A mediados de los años 40 se inauguraron las instalaciones civiles del Aeropuerto de 
Los Rodeos. La importancia del mismo hizo necesaria la construcción de una autopista 
de dos carriles por sentido que uniría la capital (Santa Cruz) y el aeropuerto situado en 
la ciudad de San Cristóbal de La Laguna. Es denominada como TF-5 y también 
conocida como Autopista del Norte. 
 
La importancia que cobró esta nueva vía fue tal que a lo largo de los años comenzó su 
ampliación, tanto en longitud como en capacidad de vehículos. Contando en la 
actualidad con cuatro carriles de subida y tres de bajada desde Santa Cruz hasta San 
Cristóbal de La Laguna y extendiéndose hasta el municipio de Los Realejos, situado en 
el norte de la isla, a 39,50 km.  
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Es en la década de los sesenta cuando el crecimiento se hace más patente, a la vez que 
comienza a producirse un giro de la población desde el sector primario hacia el 
terciario, que ocupa hoy día la mayor parte de su población activa. Tanto las profesiones 
liberales, como los sectores administrativos y servicios, deben en gran medida su 
dedicación a la Universidad, al Ayuntamiento o al Juzgado, que atraen hacia este centro 




Imagen 4. Plano de la situación actual de la ciudad. San Cristóbal de La Laguna, España. 
Fuente: GRAFCAN. Gobierno de Canarias. http://visor.grafcan.es. 2011. 
 
 
En el año 1997 se inauguró una de las carreteras más importantes del Área 
Metropolitana de Santa Cruz – La Laguna, por cuanto conforma la circunvalación por el 
Este a La Laguna, es la Vía de Ronda, que también recibe la denominación de TF-13 
(posteriormente, la carretera TF-13 prosigue hasta Punta del Hidalgo pasando por Las 
Canteras, Tegueste y Tejina). Constituye la principal vía de circunvalación de localidad 
de San Cristóbal de La Laguna para todo el tráfico que se dirige hacia el término 
municipal de Tegueste, así como a toda la franja costera desde Punta del Hidalgo hasta 
Valle Guerra. (Ver Plano Nº1. Situación, emplazamiento y puntos de interés). 
 
Finalmente, en diciembre de 1999, San Cristóbal de La Laguna entró en la lista de 
ciudades Patrimonio de la Humanidad, aprobándose en 2004 el Plan Especial para la 
Conservación del casco histórico, supuso una buena base para lograr la conservación y 
revitalización del área patrimonial. Este plan propone la peatonalización del casco 
histórico de la ciudad, en el Plano Nº1. Situación, emplazamiento y puntos de interés se 
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1. ANÁLISIS POBLACIONAL. 
 
 
San Cristóbal de La Laguna según los datos del Instituto Nacional de Estadística cuenta 
con 152.222 habitantes, siendo esto suficiente para hacerlo el número 42 a nivel 
nacional, tercer municipio más poblado de las Islas Canarias y segundo de la Isla de 
Tenerife. La conurbación existente entre Santa Cruz de Tenerife, capital de la isla, y San 
Cristóbal de La laguna tendría una población aproximada de 375.000 habitantes. 
Además el municipio cuenta con la primera universidad canaria, Universidad de La 
Laguna, la cual supone que exista una población flotante de estudiantes procedente de 
otros lugares de la geografía isleña y nacional de aproximadamente según estimaciones 
de 20.000 personas. 
 
A lo largo del presente anejo poblacional se hará comparativas en cuanto valores 
poblacionales con las figuras inmediatamente superiores al ámbito municipal, en primer 
lugar se tendrá en cuenta a Santa Cruz de Tenerife debido a ser el municipio de mayor 
población, capital de la provincia y que junto con La Laguna, debido a la continuidad 
urbanística entre ambos, forman el Área Metropolitana de la isla. Además las 
comparativas poblacionales se extenderán con la inclusión de datos de la isla en su 
conjunto, lo que aportará el peso poblacional del municipio sobre el total del área 
geográfica en el que se encuentre, siendo éste, en el caso actual muy acentuado debido a 
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Imágenes 1. Izquierda: Distribución de la población por sección censal – Derecha: Densidad de población. San Cristóbal de La 
Laguna, España 
Fuente: Gerencia de Urbanismo Ayuntamiento de san Cristóbal de La Laguna. PGOU. 2005. 
 
 
El municipio de La Laguna tiene una densidad global de 1.501 hab/km², muy similar a 
la de Santa Cruz de Tenerife. En tanto este valor se refiere a la totalidad del territorio 
municipal es, sin duda, muy alto; equivalente a 3,3 veces la media insular (425 
hab/km2, valor también muy alto). A escala global, conviene distinguir las densidades 
medias de cada una de las dos partes más importantes en que, desde el punto de vista 
territorial, ha de dividirse el municipio (Imagen nº 3). La parte norte, territorio agrícola 
con cuatro núcleos principales, tiene una densidad bruta de 600 hab/km²; la parte sur, 
integrada en el continuo urbano metropolitano, aún con amplias áreas rústicas, tiene una 
densidad media de 1.730 hab/km². Estas dos cifras expresan, para una variable tan 
elemental como la densidad bruta, las significativas diferencias demográficas entre 
ambas partes del municipio. La parte del Macizo de Anaga debido a ser una zona 
forestal, abrupta y Parque Rural con protección especial, posee una densidad de 
población mínima en el municipio.  
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Imagen 2. División del municipio en Áreas Territoriales. San Cristóbal de La Laguna, España. 
Fuente: Gerencia de Urbanismo Ayuntamiento de san Cristóbal de La Laguna. PGOU. 2005 
 
 
Desde inicios del siglo XX la población del municipio de La Laguna ha mantenido un 
crecimiento continuado, siguiendo la tendencia general de Canarias y de Tenerife, si 
bien con algunas particularidades propias. Durante los 107 años transcurridos hasta los 
últimos datos disponibles (Padrón de 2011), la población municipal ha pasado de 
13.074 a 153.187 habitantes, lo que significa multiplicar por 11 el saldo inicial y 
equivale a una tasa media interanual del 2,27%. Para el mismo periodo, Tenerife ha 
pasado de 130.969 a 865.070 habitantes, multiplicando por 6,6 su población (la mitad 
que La Laguna), lo que equivale a una tasa media interanual del 1,78%. Es decir, el 
crecimiento de La Laguna ha sido durante el pasado siglo bastante más acentuado que el 
de la Isla en su conjunto; de hecho, el peso demográfico de La Laguna respecto al total 
insular ha pasado del 10% en 1900 al 17% en 2010. 
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Imagen 3. Evolución de la población y Movimiento natural de la población. San Cristóbal de La Laguna, España. 
Fuente: Instituto Nacional de estadística. 2013. 
 
 
La evolución de la demografía municipal durante el último siglo y los años de éste en 
relación al Área Metropolitana (AM), formada por las tramas urbanas de Santa Cruz de 
Tenerife (capital) y La Laguna, y al conjunto insular (TF), responde al siguiente 
comportamiento por etapas temporales: 
 
a) Hasta los años ochenta se observa un crecimiento continuado del peso 
demográfico del AM respecto al total de Tenerife. La isla crece con unas tasas 
importantes (tanto vegetativas como inmigratorias) y casi quintuplica su 
población; este crecimiento se localiza en mayor proporción en el AM, sobre 
todo a partir de los años cincuenta (periferias entre Santa Cruz y La Laguna). Si 
bien durante casi todo este largo periodo prosigue el distanciamiento en términos 
de actividad económica de Santa Cruz respecto a La Laguna, las tasas de 
crecimiento demográfico son mayores en este último; de tal forma, La Laguna 
va aumentando progresivamente su peso demográfico en relación al AM. 
 
b) A partir de los años ochenta se produce un significativo punto de inflexión en 
cuanto a la evolución demográfica municipal. En primer lugar, se produce el 
descenso continuado del peso del AM (y también de La Laguna) respecto al 
conjunto insular; este cambio se debe a la progresiva consolidación del Sur de 
Tenerife como centro de actividad económica y atractor de inmigración. En 
segundo lugar, se observa la detención del crecimiento relativo de La Laguna 
respecto al AM, tendiendo a estabilizarse en torno al 36%.; esta nota no significa 
pérdida relativa respecto a Santa Cruz (por el contrario, el municipio sigue 
manteniendo tasas mayores que la capital) sino el mayor crecimiento de las 
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Dos rasgos fundamentales de la evolución demográfica municipal (compartidos con el 
conjunto insular) son la drástica reducción de la tasa vegetativa y la importancia 
creciente del componente inmigratorio. Para resaltar las notas más características de 
cada uno de los dos componentes del crecimiento demográfico, atenderemos sólo a los 
últimos veinticinco años (periodo 1982-2007), que se corresponden con la segunda 
etapa descrita en el párrafo anterior: 
 
a) El descenso del saldo vegetativo se inicia en toda España a partir de los años 
setenta (algo más tarde en Canarias) y se explica, obviamente, por la drástica 
reducción de la natalidad (muchísimo mayor que la de la mortalidad). De una 
tasa provincial de 1,015% en 1981 se pasa a 0,271% en 2007, lo que significa 
una caída tremenda y en muy poco tiempo. 
 
b) Durante los primeros diez-quince años de este periodo, prácticamente no hay 
inmigración en el municipio (o las llegadas de foráneos se compensan con las 
salidas de laguneros); ello, unido a una tasa vegetativa cada vez menor, explica 
que el crecimiento demográfico, aunque se mantiene, inicia su ralentización. 
 
c) A partir de la mitad de la pasada década la inmigración se convierte en el 
factor más importante en el crecimiento demográfico (Imagen nº5), 
compensando sobradamente el agravamiento de la caída de la tasa vegetativa. 
Puede estimarse que en torno al 80% del crecimiento demográfico municipal de 
los últimos diez años es inmigratorio, a un ritmo medio anual de 1.750 personas. 
Aun siendo tan grande el porcentaje de participación de la inmigración en el 
crecimiento lagunero, más todavía lo es referido al conjunto insular, donde 
supera el 90%. 
 
 
                                                                                                                 
Imagen 4. Variaciones residenciales. San Cristóbal de La Laguna, España. 
Fuente: Instituto Nacional de Estadística. 2013. 
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1.1. Caracterización de la población de La Laguna. 
 
Estructura de la población por edades: Las pirámides de población del año 1991 
reflejan una población con una estructura típica de las sociedades desarrolladas, con 
menores porcentajes de población en los estratos de edad de 0-14 años y concentración 
de la población en los estratos de edad de 15-50 años, que representan la caída de la 
natalidad y una sociedad de elevada edad media. Esta tendencia se acentúa aún más en 
las pirámides del año 2006, donde se estrechan más las bases, el peso de la población 
entre 0 y 14 desciende de forma muy notoria y se manifiesta el envejecimiento medio de 
la población. La estructura de la población del municipio, si bien no presenta diferencias 
significativas respecto a la general de la isla de Tenerife, tanto la del año 1991 como la 
del año 2006, sí presenta algunas diferencias al tener una base de la pirámide más 
estrecha, reveladora de un menor dinamismo poblacional que el global de la isla 





                                                                                                                                                     
Imagen 5. Estructura de la población. San Cristóbal de La Laguna, España. 




Caracterización económica de la población: El VABpc (Valor Añadido Bruto per 
capita) de La Laguna ha crecido a lo largo de los años que transcurren desde 1998 hasta 
2004. Esto señala una economía dinámica, que generado más renta total que el 
crecimiento de la población. En cuanto a la distribución de la renta cabe destacar las 
siguientes conclusiones: 
 
a) El porcentaje de personas bajo el Umbral de la Pobreza (menos de 467 €/mes) 
es mayor que la media de Tenerife y de Canarias. 
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b) El estrato de renta entre 781 € y 1.081 € (los llamados mileuristas) es el más 
representativo en el total del municipio. 
 
c) El porcentaje de personas con ingresos superiores a 1.382 €/mes es en La 
Laguna superior a la media insular y canaria. 
 
Grado de dependencia: Si bien el índice de envejecimiento municipal es menor que la 
media provincial, el índice de pobreza, especialmente entre personas mayores, es 
superior en La Laguna, lo que explica la mayor demanda municipal de servicios 
sociales. Los discapacitados son otro sector de la población con riesgo de exclusión 
social. En La Laguna el número de mujeres discapacitadas es algo superior al de 
hombres. 
 
Empleo y Paro: Cabe destacar las siguientes conclusiones: 
 
a) El paro en la agricultura es inferior a la media de Tenerife y Canarias, debido 
al potencial económico del sector agrícola y ganadero de La Laguna en 
comparación con otros municipios. 
 
b) La Laguna está por encima de la media de Canarias y Tenerife en paro en el 
sector industrial. 
 
c) Donde mayor es el paro es en el sector servicios, lo que se explica por la 
excesiva terciarización de la economía lagunera (como la canaria en su 
conjunto). No obstante, la importancia de la actividad comercial de La Laguna 
explica que la tasa de paro en este sector económico este por debajo de la media 
de Canarias, Tenerife y AM. 
 
d) El porcentaje mayor de paro en el municipio se registra en el grupo de 
personas que se inician en el mundo laboral. 
 
e) Desde el punto de vista del nivel de formación, destaca un mayor índice de 
paro que la media insular en los estratos de mayor cualificación. También 
presenta altas tasas de paro el grupo de personas con estudios primarios 
incompletos. En cambio, la población con estudios primarios completos tienen 
un nivel de paro por debajo de la media de Canarias, Tenerife y el área 
metropolitana. 
 
f) Con respecto al tipo de contratos registrados, predominan claramente los 
contratos temporales a tiempo completo (más del 80%). Aún así, el municipio 
está por debajo de la media insular en esta categoría de contratación y, en 
cambio, por encima en los contratos indefinidos a tiempo completo (en torno al 
10%). 
Estudio Informativo para la Peatonalización de la Calle Capitán Brotons 




Jonay Rodríguez Martín 
 
10 
1.2. Proyecciones de población a escala municipal. 
 
Se desarrollará el estudio de las proyecciones poblacionales, debido al gran valor de 
conocer la tendencia de la población dentro del municipio y poseer un valor de la misma 
en un año horizonte, obteniendo con ello datos de rejuvenecimiento o envejecimiento de 
la población, todo ello relacionado con el grado de aceptación de nuevas zonas 
peatonales. Transversalmente nuestra actuación busca la creación de atractivo en el 
ámbito municipal, que junto con una serie de actuaciones de peatonalización ya 
realizadas dentro del ámbito de actuación, indirectamente deberán verse reflejado en la 
atracción de población hacia el municipio.  
 
Proyecciones Tendenciales: Se proyectan las tendencias de los datos demográficos de 
los últimos veinte años (periodo 1987-2007) hasta un horizonte próximo de diez años 
(periodo de programación urbanística); los dos componentes demográficos se analizan 
separadamente: 
 
Tasa vegetativa: Como ya se ha comentado, este indicador ha caído bruscamente en los 
últimos años, pero su evolución se detuvo hacia final de siglo. En los últimos diez años, 
los valores anuales han ido oscilando arriba y abajo, con la aparente tendencia a 
estabilizarse en torno a una media del 2,75‰. Se plantean los siguientes escenarios de 
evolución del crecimiento vegetativo: 
 
a1. Tasa constante igual a la media de los últimos 20 años (2,75‰). 
a2. Tasa constante igual al mínimo de los últimos 20 años (2,30‰). 
a3. Tasa constante con valor igual al medio más la diferencia desde el mínimo de 
los últimos 20 años (3,20‰). 
a4. Tasa linealmente decreciente que del valor máximo a3 (3,20‰) llega en 10 
años al valor mínimo a2 (2,30‰). 
 
Componente inmigratorio: Obviamente, la inmigración futura no puede deducirse del 
comportamiento previo en el municipio, ya que obedece a factores supra-regionales. No 
obstante, por mantener el criterio metodológico, se plantean los siguientes escenarios:  
 
b1. Asumir un saldo inmigratorio absoluto constante igual a la media de los 
últimos diez años (1.750 habitantes/año). 
b2. Suponer un descenso lineal durante los próximos 10 años, desde un saldo 
absoluto igual al medio (1.750) hasta 0. 
 
Hechos los cálculos para cada uno de las ocho hipótesis resultantes de la combinación 
de los escenarios de cada uno de los componentes demográficos (Imagen nº7), y 
asumiendo (a efectos de redondeo) una población de partida para el conjunto del 
municipio de 150.000 habitantes en 2010, nos resultan los siguientes valores para la 
siguiente década (las hipótesis se ordenan de menor a mayor): 
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Imagen 6. Hipótesis poblacionales. San Cristóbal de La Laguna, España. 
Fuente: Gerencia de Urbanismo Ayuntamiento de san Cristóbal de La Laguna. PGOU. 2005. 
 
 
Entre las dos hipótesis tendenciales extremas hay una diferencia absoluta de 20.000 
habitantes al año horizonte (2020); en términos relativos, los márgenes de crecimiento 
respecto a la población asumida para 2010 (150.000 habitantes) varían entre el 37 y el 
50%. Por último, la diferencia relativa entre los dos valores extremos en 2020 no 
alcanza un 10%, lo que nos permite concluir que las distintas hipótesis tendenciales se 
enmarcan en un margen bastante ajustado. 
 
En base a las consideraciones anteriores, se asume una estimación (redondeada) de la 
población previsible en 2020 igual a 200.000 habitantes, con los valores mínimo y 
máximo de 175.000 y 225.000 habitantes, respectivamente. Estos valores implican lo 
siguiente: 
 
c1. Los tres datos de población previsible corresponden a tasas medias de 
crecimiento interanual de 1,5%, 2,9% y 4,1%, respectivamente. La tasa media es 
sensiblemente parecida (algo inferior) a la de estos últimos años; la tasa inferior 
es similar a la que prevén el INE y el ISTAC para 2010-2011 (y que siguen 
rebajando a partir de esa fecha); la tasa superior se asemeja a la de los años con 
mayor inmigración en el municipio. 
 
c2. Hipótesis inferiores a la población previsible mínima son, por supuesto, 
posibles. Sin embargo no las creemos posibles porque implicarían cambios 
demasiado bruscos en el comportamiento demográfico y además, minusvaloran 
el diferencial de crecimiento municipal como resultado de la redistribución de la 
población metropolitana. De otra parte, para los fines de este trabajo 
(dimensionamiento del Plan General) es evidente que se está más del lado de la 
prudencia previendo por exceso que por defecto. 
 
c3. El crecimiento estimado hasta el año horizonte respecto a la población de 
partida (2010) se sitúa en torno al 33%, valor que, para la finalidad urbanística 
de estos cálculos, se considera razonable (muy inferior a la media de previsiones 
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demográficas contenidas en los planes generales recientes de Tenerife). Este 
mismo porcentaje, según se asuma la población previsible mínima o la máxima, 
puede variar entre el 17 y el 50%. 
 
c4. El margen de variación total de las previsiones demográficas (diferencia 
relativa entre los valores máximo y mínimo) es del 25% (12,5% por encima y 
por debajo del valor medio). Si bien puede parecer elevado, en el marco de 
incertidumbre demográfica es suficientemente ajustado. 
 
En resumen, en base a las consideraciones anteriores, se asume una estimación 
(redondeada) de la población previsible en 2020 igual a 200.000 habitantes, con los 
valores mínimo y máximo de 175.000 y 225.000 habitantes, respectivamente. Estos 
valores implican lo siguiente: 
 
c1. Los tres datos de población previsible corresponden a tasas medias de 
crecimiento interanual de 1,5%, 2,9% y 4,1%, respectivamente. La tasa media es 
sensiblemente parecida (algo inferior) a la de estos últimos años; la tasa inferior 
es similar a la que prevén el INE y el ISTAC para 2010-2011 (y que siguen 
rebajando a partir de esa fecha); la tasa superior se asemeja a la de los años con 
mayor inmigración en el municipio. 
 
c2. Hipótesis inferiores a la población previsible mínima son, por supuesto, 
posibles. Sin embargo no se creen posibles porque implicarían cambios 
demasiado bruscos en el comportamiento demográfico y además, minusvaloran 
el diferencial de crecimiento municipal como resultado de la redistribución de la 
población metropolitana. 
 
c3. El crecimiento estimado hasta el año horizonte respecto a la población de 
partida (2010) se sitúa en torno al 33%, valor que, para la finalidad urbanística 
de estos cálculos, se considera razonable (muy inferior a la media de previsiones 
demográficas contenidas en los planes generales recientes de Tenerife). Este 
mismo porcentaje, según se asuma la población previsible mínima o la máxima, 
puede variar entre el 17 y el 50%. 
 
c4. El margen de variación total de las previsiones demográficas (diferencia 
relativa entre los valores máximo y mínimo) es del 25% (12,5% por encima y 
por debajo del valor medio). Si bien puede parecer elevado, en el marco de 
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2. ANÁLISIS URBANÍSTICO. 
 
El casco histórico de San Cristóbal de La Laguna viene caracterizado por su 
conformación urbanística en forma de cuadrícula, conservada a través de los siglos, lo 
que le ha valido su inclusión en la lista de ciudades Patrimonio de la Humanidad por la 
UNESCO (Imagen 7). Predominan dentro de este distrito la Edificación Cerrada de dos 
o tres alturas, resaltando gran cantidad de edificaciones singulares con protección 

















Imagen 7. Casco histórico, áreas de protección. San Cristóbal de La Laguna, España. 
Fuente: Gerencia de Urbanismo Ayuntamiento de san Cristóbal de La Laguna. Plan Especial de Protección del Conjunto Histórico 
de La Laguna . 2005. 
 
 
Dentro del Conjunto Histórico de La Laguna, se determinan los siguientes Ámbitos de 
Zonificación Urbanística: 
 
- Zona 1 del Conjunto Histórico (Z1CH) (terciario intensivo) 
- Zona 2 del Conjunto Histórico (Z2CH) (mixto terciario residencial) 
- Zona 3 del Conjunto Histórico (Z3CH) (residencial intensivo) 
- Zona del Barranco de La Carnicería (ZBRC) (especial) 
 
Los Ámbitos de Zonificación Urbanística quedan representando en la siguiente imagen. 
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Imagen 8. Zonificación del Casco histórico. San Cristóbal de La Laguna, España. 
Fuente: Gerencia de Urbanismo Ayuntamiento de san Cristóbal de La Laguna. PGOU . 2004. 
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En el distrito del Casco Histórico predomina casi en su totalidad la edificación cerrada a 
dos y tres alturas, exceptuando las edificaciones singulares. El distrito Casco Histórico 
presenta en la actualidad un excepcional auge del sector terciario (restaurantes, 
cafeterías, tiendas, ocio variado, etc), convirtiendo la mayoría de las plantas a nivel de 
calle del casco, en locales comerciales de distinto índole, todo ello fomentado por las 
actuaciones de peatonalización en la zona. 
 
Las edificaciones declaradas y en proceso de declaración de Bien de Interés Cultural 
son un número elevado teniendo en cuenta la reducida superficie en la que se 
encuentran. Estos puntos singulares serán puntos de atracción de flujos de personas así 
como, disfrutarán de una protección regulada por la Ley 16/1985, de 25 de junio, del 







Imagen 9. Edificios declarados Bien de Interés Cultural (BIC). San Cristóbal de La Laguna, España. 
Fuente: Gerencia de Urbanismo Ayuntamiento de san Cristóbal de La Laguna. PGOU. 2004. 
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2.1. Ubicación de puntos de interés. 
 
A continuación se representan todos aquellos puntos de interés ubicados dentro de la 
zona del casco histórico que sean susceptibles de ser centros de atracción, tanto desde el 
punto de vista turístico, como de movimiento de población local hacia o desde edificios 
de las distintas administraciones públicas. Los flujos hacia puntos turísticos dentro del 
casco tienen especial importancia debido a que se estiman 700.000 visitantes al año a la 




1. Convento de San Agustín (1527). 
2. Ayuntamiento (actual) – Casas Consistoriales 
(1512). 
3. Casa Alvarado – Bracamonte y de los Capitanes 
(1624). 
4. Iglesia y Convento de Santa Catalina de Siena 
(1611). 
5. Palacio de Nava (1585). 
6. Casino – Palacete Rodríguez Azero (1899). 
7. Iglesia y Convento de San Juan Bautista (1577). 
8. Consejo Consultivo de Canarias (actual) – Casa 
Montañes (1746). 
9. Muse de Historia de Tenerife (actual) – Palacio 
Lercaro (1593). 
10. Obispado de la Diócesis Nivariense (actual) – 
Casa Salazar (1681). 
11. Catedral de San Cristóbal de La Laguna (1819). 
12. Real Santuario del Cristo (1580). 
13. Sede de la UNED. 
14. Rectorado de la Universidad de La Laguna. 
15. Teatro Leal (1915). 
16. Iglesia y Torre de la Cocepción (1511). 
17. Sede Fundación Cajacanarias (actual) – Juzgado 
de Indias (1566). 
18. Parada final Línea 1 tranvía. 
19. Aguere Espacio Cultural – Cines – Teatro – Sala 
de exposiciones. 
20. Centro Comercial Wehbe. 
21. Museo de Historia Natural IES Canarias Cabrera 
Pinto (1846). 
22. Comisaría de la Policía Nacional. 
23. Comisaría de la Policía Local. 




Imagen 10. Ubicación de puntos de interés dentro del Casco Histórico. San Cristóbal de La Laguna, España. 
Fuente: Elaboración propia. 2013. 
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La concentración de edificaciones y equipamientos de alto interés (Puntos de interés, 
Imagen nº10) en el área del Casco Histórico, un urbanísmo y topografía (desniveles en 
área prácticamente nulos) agradables para peatones y ciclistas, además de una dinámica 
general de la zona (comercios, bares, tascas, etc), hacen que la actuación para la 
ampliación de zonas peatonalizadas integralmente o bajo el paragüas de la zona 30, se 
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Conocer la geología y la geotecnia del emplazamiento de cualquier instalación es 
fundamental para poder asegurar la estructura de la misma y la seguridad de los 
trabajadores o de la población circundante.  Por ello, en todo proyecto constructivo que 
interactúe de forma directa o indirecta con los suelos, tendrá que ir acompañado de un 
reconocimiento geológico y geotécnico que se adapte a las necesidades del mismo. 
 
En este caso, al tratarse de un documento de estudio, no se han realizado 
reconocimientos directos del terreno, pero se trabajará sobre la información disponible 
de la geología en la zona de interés.  
 
A continuación se presentará de forma muy breve una introducción a la geología 
volcánica debido a sus peculiaridades respecto a los territorios continentales. 
 
 
1.1. Materiales rocosos más comunes en el archipiélago canario. 
 
De forma general, en Canarias existen tres tipos de materiales con comportamientos 
mecánicos bien diferenciados: 1) los depósitos de lluvia piroclástica, de cínder, 
iginimbritas no soldadas, oleadas piroclásticas (“surges”), brechas y cineritas en 
general, 2) coladas basálticas, traquíticas, fonolíticas, ignimbritas soldadas y 
autobrechas y 3) formaciones sedimentarias. 
 
Los primeros, son materiales fragmentarios con tamaños de grano y texturas muy 
diversas y en general poco compactos y de baja densidad. Presentan baja resistencia 
mecánica y son fácilmente alterables. Los materiales piroclásticos de tipo cínder (lapilli 
y escorias) son muy comunes en todas las islas del archipiélago canario y aparecen en 
forma de conos volcánicos de pequeñas dimensiones. Las ignimbritas no soldadas, 
aparecen más comúnmente en las islas de Tenerife y Gran Canaria en forma de paquetes 
de un espesor que puede variar entre 1 m hasta 5 m por término medio. A diferencia de 
las anteriores, los depósitos de oleada piroclástica, corrientemente denominados 
cineritas, son depósitos que en general tienen menor extensión superficial y menor 
espesor individual (generalmente menos de 1 m). Su distribución se extiende por todas 
las islas, si bien presentan una abundancia marcadamente más limitada en cada una de 
ellas. Están asociados a volcanes freatomagmáticos (“tuff-cones” y “tuff-rings) y su 
acumulación, puede formar paquetes, en torno al centro de emisión de varias decenas de 
metros. 
 
Los materiales lávicos, se caracterizan por una resistencia marcadamente más elevada, 
son más compactos, más densos y masivos. Sus espesores varían en torno a 1-2 m en el 
caso de las coladas basálticas, hasta varias decenas de metros, en el caso de potentes 
coladas fonolíticas. No obstante, su comportamiento global puede verse empeorado, 
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debido a la presencia de autobrechas y depósitos piroclásticos intercalados, de escasa 
cohesión. Así mismo, el grado de alteración afecta de manera muy significativa a las 
propiedades mecánicas de estos materiales. Si bien las coladas basálticas son comunes 
en todo el archipiélago, solo las islas centrales de Gran Canaria y Tenerife, concentran 
la mayoría de lavas traquíticas y fonolíticas. Los depósitos de ignimbrita soldada, 
también presentes en Gran Canaria y Tenerife, son, sin embargo, mucho más escasos y 
sus afloramientos superficiales marcadamente más reducidos. 
 
Las formaciones sedimentarias pueden presentar comportamientos muy variados 
dependiendo del grado de cimentación, textura de los fragmentos y grado de selección 
granulométrica, aunque se podría asimilar su comportamiento como más próximo al de 
los materiales del primer caso. Estas formaciones, en algunos casos, aparecen asociadas 
con intensos procesos erosivos, como en el caso de los potentes depósitos de pie de 




1.2. Caracterización del Municipio de La Laguna. 
 
El municipio de La Laguna presenta un relieve muy accidentado, con fuertes 
pendientes, valles y barrancos profundos y acantilados costeros, que contrastan con 
áreas deprimidas y llanas, resultado de contacto entre distintas morfoestructuras 
volcánicas, el macizo de Anaga conformado por materiales antiguos de las islas, y los 
recubrimientos mas recientes emitidos desde la Dorsal de Pedro Gil. Ambas estructuras 
volcánicas se disponen con orientación NE-SO pero, mientras el macizo de Anaga no ha 
experimentado actividad volcánica durante el Pleistoceno y predominan por tanto las 
formas erosivas, la Dorsal de Pedro Gil muestra unos rasgos fisonómicos poco alterados 
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Imagen 1. Litología T.M. de La Laguna.  





1.3. Caracterización geológica del área. 
 
La información más detallada, se ha conseguido a través de la Infraestructura de Datos 
Espaciales de Canarias (IDECanarias, GRAFCAN), en donde se  pone a disposición del 
público en general la información geográfica producida por el Gobierno de Canarias. 
Esto se consigue gracias a un visor virtual en el que el usuario puede interactuar con los 
mapas disponibles para conseguir la información que desee.  
 
A su vez, también se ha utilizado la información que pone a disposición el Instituto 
Geológico y Minero de España. Concretamente, hemos utilizado el Mapa Geológico de 
España a escala 1:50.000. 
 
La zona suroeste y la altiplanicie de La Laguna-Los Rodeos está formada 
geológicamente por materiales vertidos desde el cráter de las Cañadas por una parte, y 
por otra, desde conos volcánicos alineados a lo largo de la cordillera dorsal de Pedro Gil 
en dirección NE-SW, que vierten a ambos lados de la isla. Estos materiales recubren la 
Serie Basáltica Antigua y consisten en productos eruptivos ligeros, cenizas y lapillis que 
han dado lugar a bancos de tobas-escorias, campos de lava y depósitos pumíticos. 
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Imagen 2. Mapa Geológico de Tenerife. 
Fuente: Instituto Geológico y Minero de España. 2005. 
 
 
Con los datos disponibles, concluímos que en el lugar de la actuación se presentan 
coladas basálticas, rocas compactas muy homogéneas con algunas zonas vacuolares 
que generan cuevas. Estas coladas constituyen apilamientos de lavas con potencias 
inferiores a los 100 metros. 
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Imagen 3. Litología del área de actuación. San Cristóbal de La Laguna. España. 













Sin la realización de los ensayos de campo pertinentes debido al carácter educativo del 
presente proyecto, las determinaciones geotécnicas han sido basadas por los datos tanto 
contenidos en el Mapa Geotécnico General del Instituto Geológico y Minero de España 
como en el Mapa Geotécnico del Sistema de Información Territorial (IDECanarias) del 
Gobierno de Canarias. Además se aportarán datos de dos muestreos realizados en un 
parking muy cercano, siendo la misma unidad geológica, sus datos tendrán una 
fiabilidad muy alta.  Por otro lado partimos del lado de la seguridad debido a que el vial 
sobre el que  actuaremos presenta en la actualidad tráfico rodado (mayores cargas) sin 
existencia aparente de problemas geotécnicos, presentándose un terreno consolidado sin 
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2.1. Caracterización Geotécnica del área de actuación. 
 
Del Mapa Geotécnico General (IGME); Hoja 10/10-11 (91) se deduce la siguiente 
interpretación geotécnica general: 
 
La zona de actuación se sitúa sobre la zona tipificada como II7, correspondientes a 
materiales basálticos de la serie III (Serie reciente de la formación de la isla).  
 
- Las condiciones constructivas se consideran desfavorables. Grandes extensiones 
de esta área pueden ser consideradas como condiciones constructivas aceptables. 
- La permeabilidad de los suelos es baja en general. 
- Su alterabilidad y erosionabilidad son altas. 
- La capacidad de carga es frecuentemente baja, y la aparición de asientos 
inadmisibles eventual. 






Imagen 4. Mapa Geotécnico General Isla de Tenerife. 
Fuente: Instituto Geológico y Minero de España. Hoja 10/10-11. 1991. 
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Imagen 5. Mapa Geotécnico General del Término Municipal de San Cristóbal de La Laguna. España. 




                                                                                                 
Del Mapa Geotécnico del Sistema de Información Territorial (IDECanarias) se 
deduce la siguiente interpretación geotécnica general: 
 
La zona queda enclavada en la unidad IV:  
 
- Presentes coladas basálticas sanas. 
- Subunidad IVa con terrenos T1 en base al Código Técnico de la Edificación 
(TERRENOS FAVORABLES), presentando poca variabilidad, poco 




2.2. Muestreos cercanos. 
 
A continuación se expondrán los datos obtenidos a partir de dos muestreos realizados en 
el terreno para la ejecución de un parking. Estos datos pueden tomarse como referencia 
debido a su gran cercanía a la zona de actuación y a presentarse la misma unidad 
geotécnica. Los presentes ensayos y datos obtenidos fueron obtenidos por GRAFCAN, 
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Imagen 6. Mapa Geotécnico. Unidades del Código Técnico de la Edificación. San Cristóbal de La Laguna. España. 




Ficha Muestreo ETF-162. 
 
- Localización:  Calle Manuel de Ossuna. 
- Descripción afloramiento:  Masa lávica, con capas de escoria asociadas. En 
algunas zonas se aprecia alteración en grano de millo. 
- Descripción petrográfica:  Textura: Porfídica. Fenocristales: Augita 
subidiomorfo y olivino idiomorfo con bordes parcialmente iddingsitizados. 
Matriz: microcristalina formada por plagioclasa, augita y opacos. 
Denominación:  Basalto olivínico piroxénico. 
- Velocidad ultrasonidos (m/seg):  5133,91 
- Resistencia Carga Puntual (MPa):  5,07 
- Resistencia Compresión Simple (MPa):  39,1 
- GSI (Geological Strength Index):  30 
- RQD (%):  82 
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Imagen 7. Zona de la muestra ETF- 162 y ETF-163. San Cristóbal de La Laguna. España. 
Fuente: GRAFCAN. Gobierno de Canarias. 2005. 
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Imagen 8. Datos de los ensayos obtenidos con el programa informático GDA. Muestra ETF- 162 . San Cristóbal de La Laguna. 
España. 




Ficha Muestreo ETF-163. 
 
- Localización:  Calle Manuel de Ossuna. 
- Descripción afloramiento:   
- Descripción petrográfica:  Textura: Porfídica. Fenocristales: Augita 
subidiomorfo y olivino idiomorfo con bordes parcialmente iddingsitizados. 
Matriz: microcristalina formada por plagioclasa, augita y opacos. 
Denominación:  Basalto olivínico piroxénico. 
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- Velocidad ultrasonidos (m/seg):  5977,1 
- Resistencia Carga Puntual (MPa):  4,62 
- Resistencia Compresión Simple (MPa):  45,55 
- GSI (Geological Strength Index):  30 
- RQD (%):  82 





             
Imagen 9. Datos de los ensayos obtenidos con el programa informático GDA. Muestra ETF- 163 . San Cristóbal de La Laguna. 
España. 
Fuente: GRAFCAN. Gobierno de Canarias. 2005. 
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1.1. Caracterización del Municipio de La Laguna. 
 
El municipio de La Laguna presenta grandes diferencias de altitud que oscilan desde el 
nivel del mar hasta los más de 1.000 metros. Esto determina una sucesión altitudinal de 
diferentes características climáticas que se ven matizadas y modificadas por la diferente 
orientación de las laderas montañosas. 
 
El relieve del municipio de La Laguna, se dispone transversalmente a la circulación de 
los vientos procedentes del nordeste, actuando como una barrera para los mismos y 
disminuyendo la influencia de dichos vientos húmedos en las vertientes orientadas al 
sur. Así, las laderas de orientación sur muestran un ambiente más árido que las de 
orientación norte, situadas a barlovento, y que reciben directamente la influencia de los 
vientos cargados de humedad. Sin embargo, la barrera montañosa no es absoluta y la 
influencia de los vientos húmedos sigue siendo importante en las crestas de las 
montañas y las áreas cercanas a las cumbres, incluso de orientación sur. Además, esta 
diferencia entre las vertientes norte y sur hay que matizarla debido al complejo relieve 
de la zona. Así, las vertientes interiores de orientación sur del macizo de Anaga se 
encuentran mas protegidas de los vientos que las laderas del borde del macizo, que 
lindan con la vega, y que están más expuestas a los vientos y, por tanto, son más 
húmedas. De la misma manera las áreas de mayor altitud en la vertiente meridional 
tienen una cierta influencia húmeda del norte mientras que las inferiores presentan unas 
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1.2. Valores generales. 
 
Para llevar a cabo una caracterización general del área de estudio, se parte de los valores 
climatológicos normales obtenidos de la estación meteorológica del aeropuerto de 
Tenerife Norte (Agencia Estatal de Meteorología), siendo ella una estación 
termopluviométrica. Se toman los datos de esta estación debido a su cercanía y similitud 
de características con respecto a la zona estudiada, siendo de gran fiabilidad la 
extrapolación de sus datos.  
 
Destaca por un lado los valores nulos para los días con heladas y nieve para el periodo 
1971-2000, y por otro que presenta una media de 60 días de niebla al año y una 
humedad relativa superior al 70 % a lo largo de todo el año. 
 
Respecto a la temperatura no existen fuertes oscilaciones térmicas a lo largo del año, la 
mínima de las temperaturas mínimas diarias, se encuentra entorno a los 10ºC, y la 
máxima de las temperaturas máximas diarias en 25,4 ºC. El clima en la zona, es por 
tanto moderado, templado y suave en cualquier estación del año. Los datos de 
precipitación y los días de precipitación nos indican el marcado carácter estacional de la 




Tabla 1. Parámetros climáticos promedio. Estación metereológica Aeropuerto Tenerife Norte (Elevación: 617 metros). San Cristóbal 
de La Laguna. España.        








Se presentan precipitaciones claramente de carácter estacional en el área del Aeropuerto 
Tenerife Norte, destacando que aunque en menor magnitud, se producen cierta cantidad 
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Tabla 2. Pluviométria (mm) Media mensual. San Cristóbal de La Laguna. España. 
























Tabla 3. Precipitación Media anual. Estación meteorológica Aeropuerto Tenerife Norte. San Cristóbal de La Laguna. España. 








Tabla 4. Valores climatológicos normales. Período 1971-2000. Estación meteorológica Aeropuerto Tenerife Norte.  
Fuente: AEMET, Agencia Estatal de Meteorología. 2013. 
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Los diagramas ombroclimáticos de las estación analizada, indica que se encuentra un 
periodo de aridez (la curva de temperatura esta por encima de la de precipitaciones), que 





























Tabla 5. Diagramas ombroclimáticos. Estación meteorológica Aeropuerto Tenerife Norte. San Cristóbal de La Laguna. España. 







El régimen de vientos en el archipiélago canario, y por ende del municipio de San 
Cristóbal de La Laguna, está caracterizado por la dominancia de los vientos Alisios de 
componente noreste o norte-noreste. Estos vientos son vientos que vienen de las Azores 
cargados de humedad y de estructura vertical que tienden a proporcionar estabilidad 
atmosférica, con un tiempo fresco y húmedo en las áreas afectadas por el mar de nubes, 
con cielos despejados en la vertiente de sotavento y nubosidad en las medianías y costas 
de la vertiente septentrional. En general, son vientos moderados que no superan, salvo 
raras ocasiones, los 40 o 50 km/h. Son más fuertes durante la época estival, momento en 
el que el anticiclón de Azores se refuerza y abarca todo su radio de acción sobre las 
Islas, siendo en las demás estaciones menos intensos y de menor frecuencia. 
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Figura 3. Estratificación de la atmósfera de la Isla de Tenerife y llegada de vientos Alisios. Isla de Tenerife. España.                                                                                                                                                 




1.5. Régimen eólico. 
 
La zona de estudio presenta estas características generales en cuanto al régimen de 
vientos. Si tomamos los datos medios de vientos de los últimos años (2001-2009) en la 
zona de trabajo, se pueden observar los siguientes valores: 
 
- Las velocidades medias de los vientos a lo largo del año en el ámbito de estudio 
oscilan entre los 6 km/h durante el invierno (diciembre) y los 9 km/h en los meses 
estivales (julio).  
- Las direcciones dominantes de estos vientos en el otoño e invierno son de 
componente norte mientras que en el verano son, principalmente, de componente 
sur. 
- En cuanto a los vientos máximos sus velocidades oscilan entre los 33 km/h en 
invierno (noviembre) y los mas de 52 km/h en los meses de verano (julio). 
- La dirección de los vientos máximos corresponde a direcciones de componente 
nordeste y sureste en su mayoría. 
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Por último, se incluye a continuación un gráfico que reflejan los datos del mes de 
marzo. Como se puede observar, en todos ellos la dirección dominante del viento es la 







Gráfico 1 y 2. Velocidad y Dirección del viento. Estación meteorológica Aeropuerto Tenerife Norte. San Cristóbal de La Laguna. 
España. 
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La hidrología comprende, tanto los factores relativos a las aguas superficiales, como las 
aguas del subsuelo que llegan a el en función de la pluviometría de la zona, la 
escorrentía superficial, la evapotranspiración real y el grado de infiltración del suelo que 
depende de la permeabilidad de los mismos. 
 
El área de actuación se presenta en la actualidad como una trama urbana de 
edificaciones consolidadas, con servicios de alcantarillado presentes y en activo, así 
como sin cercanía de cauces que pudieran producir aportes de escorrentías superficiales. 
Ambas peculiaridades nos eximen de un análisis hidrológico en mayor profundidad. 
 
La presencia de un acuífero a cierta profundidad, más de 20 metros, no presentará 
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ESTUDIO DE MOVILIDAD. CARACTERIZACIÓN DE LA 
MOVILIDAD. 
 
1. VEHÍCULO PRIVADO. 
 
El concepto principal de esta metodología es definir un espacio público para todos, sin 
señales ni separaciones físicas, el bautizado como el Shared Space. Se puede describir 
como una combinación de ingeniería de tráfico y diseño urbano que también se basa en 
gran medida de los campos de la psicología del comportamiento y la biología evolutiva. 
Rechazando la idea de separar a las personas por el tráfico vehicular, que es un 
concepto que privilegia la pluralidad sobre la homogeneidad, el desorden en orden, y la 
intriga sobre la seguridad. En la práctica, se trata de suprimir los obstáculos: entre la 
carretera y la acera, entre coches, peatones y ciclistas y, lo más polémico, entre 
vehículos en movimiento y niños jugando, conviviendo todos sin accidentes. 
 
1.1. Situación actual, problemas y líneas de actuación. 
1.1.1. Situación actual. 
 
San Cristóbal de La Laguna, conocido popularmente como La Laguna, es el tercer 
municipio de Canarias y la segunda ciudad de la isla de Tenerife en cuanto a población 
se refiere. No se trata de un lugar aislado sino que forma parte del área metropolitana 
Santa Cruz-Laguna, áreas urbanas contiguas y con gran relación de viajes entre ellas y 
con el resto de la isla, especialmente con los municipios contiguos, Tegueste 












Imagen 1. Plano de la Isla de Tenerife. Islas Canarias. España. 
Fuente: Wikipedia. 2014. 
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Características que influyen en la movilidad: 
 
a) San Cristóbal de La Laguna tiene una población cercana a los 150.000 
habitantes junto con una población flotante en torno a los 30.000 estudiantes. El 
crecimiento económico ha hecho aumentar rápidamente la población y los 
índices de la motorización privada (más de 700 vehículos por 1.000 habitantes). 
 
b) Combina en su superficie, 105 km2, con núcleos situados a nivel del mar 
(Bajamar, Punta del Hidalgo, Valle Guerra) y zonas situadas a más de 600 m de 
altura como es el casco urbano. Cuenta con infraestructuras de transporte como 
el Aeropuerto Tenerife Norte.  
 
c) Destaca su casco antiguo con zonas residenciales periféricas de densidades 
medias y bajas (Padre Anchieta, Taco, La Cuesta, etc.), zonas nuevas de 
expansión (San Bartolomé de Geneto) y grandes centros atractores de viajes 
(universidad, hospital universitario de Canarias, Aeropuerto). 
 
1.1.2. Problemática. 
El crecimiento del número de vehículos en un territorio con esta diversidad ha 
contribuido a la consolidación de un modelo de ocupación del municipio y de la isla en 
general, basado en la dispersión de las actividades residenciales y su segregación 
espacial respecto del empleo. El dominio del vehículo privado provoca congestión, el 
aumento de los tiempos de viaje, el incremento de la accidentalidad y de los impactos 
ambientales  así como, la disminución de la calidad y habitabilidad de los núcleos de 
población. 
A pesar de las mejoras invertidas en el transporte público, sigue teniendo perdidas de 
atractivo en cuanto a competitividad, a pesar de atraer un gran volumen de recursos 
públicos dedicados a potenciarlo, actuaciones como: 
 
a) Creación de nuevos modos, Tranvía Santa Cruz–La Laguna. 
b) Bonificaciones para coste del viaje.  
c) Inversiones en renovación de la flota de guaguas. 
d) Modernización de instalaciones en la isla (estaciones/intercambiadores, 
marquesinas, talleres, garajes, etc.). 
La explicación de esto es aparentemente contradictorio, pudiendo resumirse en: 
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En San Cristóbal de La Laguna se ha intentado promover una política de oferta de 
transporte público, viaria y de sistemas colectivos, para facilitar el curso de la demanda 
motorizada (tranvía, vía de ronda (TF-13), enlaces de Padre Anchieta y aeropuerto 
Tenerife Norte, aparcamientos de La Plaza del Cristo, Trinidad, etc.); así como un 
desarrollo creciente de actuaciones a favor del peatón y su convivencia con los 
vehículos. Actualmente el municipio carece de una política conjunta de demanda de 
movilidad motorizada y de oferta de transporte público, capaz de ordenar y modular las 
exigencias de la primera para encontrar soluciones duraderas y sostenibles a la segunda. 
 
El resultado de esas carencias puede expresarse con detalle en las siguientes 
características: 
 
a) Planeamiento y actuaciones urbanas que priorizan el uso del automóvil. 
b) Concentración de actividades económicas (empleo) en el Casco y Área 
Metropolitana.  
c) Casco urbano con un alto valor patrimonial y sometido a una gran presión de 
vehículos. 
d) Dispersión urbanística, con difícil y costoso acceso para los modos de transporte 
colectivo. 
e) Accesibilidad mediocre en áreas alejadas del casco (San Bartolomé de Geneto, 
Guamasa, Bajamar, Punta del Hidalgo). 
f) Casco y red de Carreteras en congestión durante muchas horas al día. 
g) No hay regulación del aparcamiento, ni restricciones al respecto. 
h) Políticas insulares que buscan soluciones a estos problemas (anillo insular, 
Trenes al Norte y Sur). 
i) Uso casi que exclusivo del transporte privado, con participación del público 
inferior al 14%. 
j) Faltan políticas decididas en favor del transporte en guagua (carriles bus, 
semáforos, etc.). 
k) Falta de integración de los distintos modos de transporte púbico, que dificulta la 
intermodalidad. 
Esta variedad de escenarios hace necesario un análisis riguroso del entorno, de la 
población y de sus necesidades de movilidad, que determine las actuaciones según 
criterios de eficacia, economía y optimización de recursos. 
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1.1.3. Líneas de actuación. 
 
Las líneas de actuación propuestas para facilitar esa convivencia son: 
 
• Ordenar la demanda de movilidad motorizada. 
• Cambiar la cultura social en favor de modos públicos y medios no motorizados. 
• Mejorar las condiciones de vida en el municipio, especialmente en las zonas 
residenciales y casco urbano. 
• Adaptar la oferta a las necesidades “deseadas”. 
• Renovar la intermodalidad. 
Se pretende promover una movilidad más sostenible basadose en: 
• Potenciar la movilidad no motorizada (peatón y ciclista) frente a la motorizada. 
• Modificar las tendencias de movilidad para conseguir una mayor participación 
del transporte público.  
• Apostar por políticas coordinadas de circulación, aparcamiento y transporte 
público: fomentar la intermodalidad y reducir el uso del coche en la ciudad. 
• Regular la circulación de vehículos pesados y de la carga y descarga. 
• Incidir en colectivos ciudadanos, como pueden ser los estudiantes. 
• Reducción del consumo de combustibles fósiles por viaje realizado. 
• Reducir la emisión de CO2 y contaminantes. 
 
 
1.2.   Unidades espaciales de referencia: zonificación. 
 
Para el estudio de los diferentes aspectos sectoriales relacionados con la movilidad y 
poder agregar y comparar es necesario el desarrollo de una base común territorial. Para 
ello es necesario zonificar el territorio. 
 
1.2.1. Criterios de zonificación. 
La zonificación realizado se apoya en los criterios siguientes: 
 
• Delimitaciones administrativas/estadísticas del municipio. 
• Nivel de población y centros singulares de atracción. 
• Estructura y homogeneidad del espacio. 
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• Usos del suelo. 
 
1.2.2. Propuesta de zonificación. 
La zonificación adoptada para el análisis realizado se ha estructurado en varios niveles 
de detalle, adaptándose a la información disponible en cada caso. Algunos datos 
relacionados con la movilidad, como el empleo, no es posible el desagregarlos a nivel 
inferior al municipal por lo que es necesario realizar estimaciones.  
 
Se han obtenido 13 zonas de movilidad, que agrupan a los 24 núcleos poblacionales.  




Zona Núcleo Población Población total 
La Punta-
Bajamar 
La Punta Del 
Hidalgo 2.345 4.223 
Bajamar 1.878 
Tejina Tejina 7.504 7.504 





El Ortigal 1.462 
Los Baldíos-
Los Rodeos 
Los Baldíos 2.676 
4.852 










27.683 Los Andenes 2.199 
Las Chumberas 3.306 
La Cuesta La Cuesta 24.018 24.018 
Finca España-
Gracia 
Finca España 3.716 
12.670 Gracia 6.247 
Los Valles 2.680 
San Cristóbal 
de La Laguna 
San Cristóbal 
De La Laguna 31.549 31.549 




Lagunera 2.350 2.350 
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Las Mercedes-
Vega de Las 
Mercedes 
Vega De Las 
Mercedes 2.739 
5.356 Jardina 1.326 
Las Mercedes 991 
Las Montañas 300 
Total municipal 144.347 
 
Tabla 1. Población por zona de movilidad. San Cristóbal de La Laguna, España. 






Imagen 2. Zonas de movilidad. San Cristóbal de La Laguna, España. 
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1.3. Características de la movilidad. 
 
1.3.1. Introducción. 
A continuación se presentan los resultados obtenidos de la Encuesta de Movilidad 
realizada por el ayuntamiento de San Cristóbal de La Laguna, estructurados en distintos 
apartados: 
 
• Características de los hogares y su motorización. 
• Características de las personas y su movilidad. 
• Características de los viajes y aspectos espaciales de la movilidad. 
 
Características de los hogares. 
Los elementos que se analizan, por considerarse factores en la movilidad de los hogares 
son, el tamaño de los hogares y su motorización.  
 
Tamaño de los hogares. 
En la Tabla Nº2 se muestra el número de hogares según el número de miembros que lo 




Nº de personas 
Total 
1 2 3 4 5 6 7 8 9 
Taco 1.891,4 3.438,9 2.579,2 2.063,3 171,9 343,9    10.488,6 
Casco 2.240,2 4.667,0 2.986,9 2.426,8   186,7   12.507,6 
Finca 
España 
640,6 1.637,1 1.067,7 783,0 284,7 71,2  71,2  4.555,5 
L  
Cuesta 
1.312,5 2.493,7 2.231,2 2.099,9 525,0     8.662,2 
Valle 
Guerra 
 495,7 660,9 330,4 330,4     1.817,4 
Tejin  91,5 640,6 457,6 823,6 183,0 91,5    2.287,8 
Bajamar-
La Punta 
791,8 1.319,7 263,9       2.375,4 
Las 
Mercedes 
281,9 657,8 563,8 375,9  94,0    1.973,3 
Gen to 262,2 699,3 437,1 874,2 262,2     2.535,1 
Los 
Baldíos 
323,5 323,5 646,9 485,2      1.779,1 
Guama a 286,5 429,8 429,8 429,8 71,6    71,6 1.719,0 
Vega 
Lagunera 
67,1 235,0 100,7 335,7 33,6     772,1 
Sa  
Lázaro 
81,5 611,3 407,5 407,5 163,0  40,8   1.711,6 
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TOTAL 
GENERAL 
8.270,7 17.649,2 12.833,1 11.435,3 2.025,6 600,5 227,4 71,2 71,6 53.184,7 
 
Tabla 2. Hogares según tamaño (número de miembros) por zona de movilidad. San Cristóbal de La Laguna, España. 
Fuente: GERENCIA DE URBANISMO. Plan General de Ordenación Urbana de San Cristóbal de La Laguna. 2007. 
 
 
Respecto al tamaño de los hogares se obtienen las siguientes ideas: 
 
a) El número de hogares en el municipio es de 53.185, siendo la zona de Taco, el 
Casco y La Cuesta las que mayor número de hogares mantienen: 31.659, lo que 
representa el 60% de los hogares del municipio. 
 
b) En cuanto al tamaño, los grupos más numerosos son, en orden de importancia 
los hogares con 2, 3 y 4 miembros. 
 
c) En el municipio, el tamaño medio es de 2,8 personas por hogar. 
 
d) Es perceptible la asociación entre el tipo de residencia con el mayor tamaño de 
las familias. También corresponde con zonas de mayor actividad agraria. 
 
 
 Zona Tamaño medio familiar 
  Taco 2,6 
Casco 2,5 
Finca España 2,8 
 La Cuesta 2,8 
 Valle Guerra 3,3 
 Tejina 3,3 
 Bajamar-La Punta 1,8 
 Las Mercedes 2,7 
 Geneto 3,1 
 Los Baldíos 2,7 
 Guamasa 3,0 
 Vega Lagunera 3,0 
 San Lázaro 3,1 
TOTAL GENERAL 2,8 
 
Tabla 3. Tamaño medio familiar por zona de movilidad. San Cristóbal de La Laguna, España. 
Fuente: GERENCIA DE URBANISMO. Plan General de Ordenación Urbana de San Cristóbal de La Laguna. 2007. 
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Motorización de los hogares. 
En lo relativo a la motorización se obtienen los siguientes parámetros y conclusiones: 
a) Existe un elevado número de hogares sin vehículo. El Censo de Viviendas y 
personas del año 2001 del Instituto Nacional de Estadística indica que el 25% de 
los hogares del municipio no tenían vehículo. 
 
b) El número medio de vehículos por hogar en el municipio es de 1,4. 
 







Gráfico 1. Número de hogares según número de vehículos totales por zona de movilidad. San Cristóbal de La Laguna, España. 
Fuente: Elaboración propia. 2013. 
 
 
1.4. Caracterización social. 
 
Introducción. 
Los elementos que a continuación se analizan son:  
• Perfil de la población, atendiendo al sexo, edad y relación actividad económica. 
• Lugar de trabajo o estudios. 













0 1 2 3 4 5 8 Nº VEHÍCULOS 
Nº HOGARES CASCO 
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Perfil de población. 
La población sobre la que se exponen las siguientes características es la mayor a 6 años. 
Todos los datos están obtenidos de las Encuestas de Movilidad y las conclusiones que 
se obtienen de su análisis son las siguientes: 
 
a) El porcentaje de mujeres respecto de hombre es ligeramente superior: 53% de 
Mujeres. 
 
    
 
Gráfico 2. Porcentaje mujeres respecto a hombres. San Cristóbal de La Laguna, España. 
Fuente: Elaboración propia. 2013. 
 
 
b) En cuanto a la relación con la actividad económica, el grupo más importante es 
del ocupado (45%), seguido de los inactivos (21%) y estudiantes (21%) como 




Gráfico 3. Relaciones con la actividad económica. San Cristóbal de La Laguna, España. 
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c) Por sexos, en los hombres el grupo de ocupados es superior frente a las mujeres 
(52% hombres y 39% mujeres), en el caso de los inactivos, el porcentaje en los 
hombres y superior en las mujeres. Por último, los estudiantes representan un 




    
 
 
Gráfico 4. Relaciones con la actividad económica vista por sexos. Izquierda, hombres – Derecha, mujeres. San Cristóbal de La 
Laguna, España. 
Fuente: Elaboración propia. 2013. 
 
 
Lugar de trabajo o estudios. 
En cuanto al lugar de trabajo y estudio de los residentes en San Cristóbal de La Laguna, 
en el caso de que sea el mismo municipio a nivel de zona de transporte y si no es así, a 
nivel de municipio, las ideas que se obtienen son: 
 
a) La población ocupada en  San Cristóbal de La Laguna trabaja en un 46% de los 
casos dentro del municipio, fundamentalmente en la zona del Casco (30%). 
 
b) San Cristóbal de La Laguna atrae por motivo trabajo de Santa Cruz de Tenerife, 
capital de la isla, las  2/3 partes de los empleos del municipio.  
 
c) Respecto al lugar de estudios, el 84% de los estudiantes lo hacen en San 
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Gráfico 5. Localización de lugar de actividad de los residentes San Cristóbal de La Laguna, España. 
Fuente: GERENCIA DE URBANISMO. Plan General de Ordenación Urbana de San Cristóbal de La Laguna. 2007. 
 
 
A continuación se pueden observar los datos de una manera más gráfica (ver Gráfico 





Gráfico 6. Perfil de la población activa. San Cristóbal de La Laguna, España. 
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Gráfico 7. Perfil de la población activa fuera del municipio. San Cristóbal de La Laguna, España. 




         
 
Gráfico 8. Perfil de la población de estudiantes. San Cristóbal de La Laguna, España. 




En resumen, el municipio de San Cristóbal La Laguna es el principal centro de trabajo y 
estudios para la población del municipio. De esta forma, la relación exterior más 
importante de los residentes de La Laguna se establece con la capital de la isla, Santa 













Fuera de La Laguna 
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Motorización de la población. 
A continuación se adjuntan los datos de motorización de las personas por sexo y 
actividad económica. De los datos se obtienen los siguientes resultados: 
 
a) Por sexo, las diferencias que se aprecian son que en el caso de los hombres el 
porcentaje que dispone de vehículo es del 71%, mientras en el caso de las 
mujeres asciende al 61%.  
b) Por relación con la actividad económica, se observa que: el grupo que de forma 
casi general dispone de vehículo como conductor es el de ocupados, un 70 % del 
total, seguido por los inactivos (12%). 
c) En cuanto al índice de motorización de la población, el total es de 449,8 
vehículos por 1.000 hbs.  




            
 
Gráfico 9. Motorización de la población según relación con la actividad económica. San Cristóbal de La Laguna, España. 
Fuente: Elaboración propia. 2013. 
 
 
Características de los viajes. 
A continuación se presenta la información relativa a la movilidad de los residentes en 
San Cristóbal de La Laguna según su relación con la actividad económica, a los viajes 
de los residentes y sus relaciones internas y externas y a la distribución de los viajes por 










Ama de casa 
4% 
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a) El número medio de viajes por persona es de 2,8 viajes diarios. 
 
b) Según la relación con la actividad económica se observan las siguientes 
diferencias: en el caso de la personas dedicadas a las labores del hogar, el 
número de viajes por persona y día es inferior, 2,2. En el caso de los estudiantes 
también es inferior a la media, 2,7. En cuanto a las personas que compaginan el 
trabajo con los estudios, se trata del grupo que mayor número de viajes diarios 
realiza por persona, 3,9, seguido de los ocupados, 2,9 viajes persona ocupada 
por día. En cuanto los inactivos, su índice es menor, pero superior a las personas 
dedicadas a labores del hogar. 
c) El número de viajes diarios de la población de La Laguna asciende a 374.840 
viajes. De éstos, un 64% son viajes internos (241.000 viajes), esto es, tanto el 
origen como el destino son zonas de San Cristóbal de La Laguna. 
 
d) En cuanto a los viajes externos, casi el 60% se establecen con Santa Cruz de 
Tenerife. 
 
En general hay coherencia entre el número de viajes y los principales núcleos 
externos de trabajo y estudios de la población residente en La Laguna. 
 
e) Respecto de los viajes realizados con origen o destino en alguna de las zonas de 
La Laguna, por orden de importancia, las productoras de movilidad son: el 
Casco, que produce diariamente (como origen o destino) un total de 146.303. 
Seguido se encuentran las zonas de Taco y La Cuesta, con en torno a 70.000 
viajes diarios con origen o destino cada una de estas zonas. A continuación se 
sitúa Finca España, que es el cuarto centro generador de viajes, con 43.000 
viajes diarios. 
 
f) Respecto a los viajes internos las relaciones más importantes son viajes internos 
a cada zona, Casco, Taco, La Cuesta, con más de 15.000 viajes. 
 
g) Entre zonas las relaciones más importantes son entre Casco y Taco, Casco y 
Finca España, Casco- La Cuesta y Taco- La Cuesta. 
 
h) En cuanto al reparto modal: 
 
a. El 57% de los viajes se hacen en vehículo privado. 
b. El 22% son viajes realizados a pie. 
c. Y el 13 % restante se distribuye fundamentalmente entre la guagua, un 
8% y el tranvía un 5%. 
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Gráfico 10. Reparto modal de los viajes. San Cristóbal de La Laguna, España. 
Fuente: Elaboración propia. 2013. 
 
 
i) Por motivos, el primer motivo de viaje es el trabajo (52%), los estudios ocupan 





Gráfico 11. Viajes según motivo. San Cristóbal de La Laguna, España. 
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j) Estos motivos de viaje se llevan a cabo: 
a. Al trabajo se accede fundamentalmente en vehículo privado, más del 
80% de los viajes por este motivo. El siguiente modo es a pie, un 7% y 
en Tranvía, un 6%. 
b. El segundo motivo, los estudios, se realizan a pie y en coche como 
acompañante en un 64% y 32% respectivamente, seguido de coche 
conductor que representa el 15% de estos desplazamientos de los 
residentes. 






Gráfico 12. Modo de viaje. San Cristóbal de La Laguna, España. 
Fuente: GERENCIA DE URBANISMO. Plan General de Ordenación Urbana de San Cristóbal de La Laguna. 2007. 
 
 
Finalmente se exponen los principales indicadores de movilidad: número de viajes por 
persona total y según relación con la actividad económica, relaciones exteriores con 
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2,2 2,7 3,9 2,6 2,9 2,8 
 
Tabla 4. Número de viajes por persona total y según relación con la actividad económica. San Cristóbal de La Laguna, España. 
Fuente: GERENCIA DE URBANISMO. Plan General de Ordenación Urbana de San Cristóbal de La Laguna. 2007. 
 
 
Al final de este documento se muestra en el Apéndice nº1, los datos de los viajes internos que se 
llevan a cabo en la ciudad así como los viajes externos que se producen con el resto de 
municipios de la isla. Los datos aportados han sido obtenidos del Plan General de Ordenación 
de San Cristóbal de La Laguna y muestran de una manera gráfica y detallada los mismos. 
 
 
1.5. Movilidad total en el municipio. 
 
Viajes por modos. 
Los indicadores que permiten el análisis de la movilidad total en el Municipio es la 
distribución de viajes por modos y motivos. Del análisis de los datos obtenidos en la 
encuesta se pueden obtener las siguientes conclusiones: 
 
a) Destacar que es superior el volumen de viajes atraídos respecto a los generados, 
dicha relación arroja un ratio de 1,1 viaje atraídos respecto a 1 viaje generado. 
b) El número total de viajes diarios generados en San Cristóbal de La Laguna 
asciende a 371.068. De éstos, atraídos por La Laguna son el 67% (248.169), el 
resto son atraídos fundamentalmente por Santa Cruz de Tenerife (21%).  
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Gráfico 13. Número total de viajes diarios generados. San Cristóbal de La Laguna, España. 
Fuente: Elaboración propia. 2013. 
 
 
c) El número total de viajes diarios atraídos por  San Cristóbal de La Laguna 
asciende a 409.863, de los que el 61% son generados en el propio municipio 






Gráfico 14. Número total de viajes diarios atraídos. San Cristóbal de La Laguna, España. 
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d) De los atraídos y generados por el municipio, en torno al 81% se corresponden 







Gráfico 15. Modo de viaje del total de atraídos y generados. San Cristóbal de La Laguna, España. 
Fuente: Elaboración propia. 2013. 
 
 
e) Los laguneros que viajan a Santa Cruz para trabajar, estudiar o realizar alguna 
gestión tienen el mismo porcentaje de utilización del transporte público (25%) y 
privado (75%) que los habitantes de Santa Cruz que viajan por algún motivo 
(obligado o de ocio) a La Laguna. 
 
f) Santa Cruz atrae menos viajes generados en La Laguna que La Laguna viajes 
generados en Santa Cruz; 78.714 frente a 82.190. 
 
g) Por modos, el modo de viaje principal es el coche como conductor (41%), 
seguido de los viajes a pie (19%), coche como acompañante (12%), guagua 
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Gráfico 16. Distribución de viaje por modo. San Cristóbal de La Laguna, España. 
Fuente: Elaboración propia. 2013. 
 
 
h) La movilidad obligada representa el 50% de los viajes. 
 
i) De los viajes que se realizan en coche como conductor, el trabajo constituye el 
motivo fundamental. 
 
j) De los viajes que se realizan a pie el estudio es el principal motivo.  
 
k) De los viajes realizados en guagua sólo el 15% es por trabajo y el estudio tiene 
un porcentaje similar. 
 
l) De los viajes realizados en tranvía el 41% es por motivo trabajo y el 27% por 
estudios lo que confirma que la fiabilidad de frecuencia y tiempo de recorrido es 
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Gráfico 17. Distribución de viajes por motivos. San Cristóbal de La Laguna, España. 




2. TRANSPORTE PÚBLICO. 
2.1. Oferta y demanda del transporte público. 
Para describir la oferta de transporte público actual, se han recopilado los siguientes 
datos: 
• Líneas de guagua y tranvía. 
• Caracterización de las infraestructuras. 
• Tiempos de recorrido y velocidades. 
 
2.1.1 Líneas de transporte público. Líneas Urbanas. 
La empresa de transportes TITSA (Transportes Interurbanos de Tenerife) presta un 
servicio urbano en el municipio de  San Cristóbal de La Laguna a través de distintas 
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el transporte urbano dentro del municipio en cuatro sectores: Zona Urbana, Zona 
Costera, Zona Suroeste y Zona Anaga. 
 
Tanto desde el punto de vista de la oferta como de la demanda del transporte público, el 
servicio urbano de La Laguna ocupa el segundo lugar de la isla en cuanto al número de 
pasajeros por detrás del municipio de Santa Cruz. 
 
 
- Zona Urbana. 
 
Estas líneas conectan principalmente el intercambiador con la zona del Casco Histórico  




 201 La Verdellada - Intercambiador Padre Anchienta 
203 Intercambiado Padre Anchieta – San Lázaro – Tornero – Gavías (circular) 
204 Intercambiado Padre Anchieta – Plaza del Cristo – El Bronco – Con. del Pino 
206 Intercambiador Padre Anchieta – La Verdellada – El Coromoto – San Benito 
270 Intercambiador Padre Anchieta – Las Mercedes (Por las Canteras) 
271 La Laguna – Las Mercedes (Por el Camino y Jardina) 
224 La Laguna – Valle Guerra – Tejina – Punta del Hidalgo 
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Imagen 3. Líneas de servicio de guaguas en zona urbana. San Cristóbal de La Laguna. España. 
Fuente: www.titsa.com. 2014. 
 
 
- Zona costera. 
 
La empresa de transportes posee dos líneas que unen el intercambiador con los barrios 




224 La Laguna – Valle Guerra – Tejina – Punta del Hidalgo 
253 La Laguna – Guamasa - Garimba 
 
Tabla 6. Líneas de guaguas TITSA de la zona costera. San Cristóbal de La Laguna. España. 
Fuente: www.titsa.com. 
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Imagen 4. Líneas de servicio de guaguas en zona costera. San Cristóbal de La Laguna. España. 




- Zona suroeste. 
 
En este sector se conecta el intercambiador con el Hospital Universitario de Canarias, 




217 La Laguna – Los Andenes – El Cardonal – Hospital Universitario 
219 La Laguna – El Cardonal – San Matías 
260 La Laguna – Los Baldíos – El Centeno 
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Imagen 5. Líneas de servicio de guaguas en zona suroeste. San Cristóbal de La Laguna. España. 




- Zona Anaga. 
 
Con el servicio de tres líneas se pretende conectar el intercambiador con el Parque Rural 




273 La Laguna – Cruz del Carmen – Pico del Inglés 
274 La Laguna – El Batán 
275 La Laguna – Las Carboneras - Taborno 
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Imagen 6. Líneas de servicio de guaguas en zona Anaga. San Cristóbal de La Laguna. España. 
Fuente: www.titsa.com. 2014. 
 
 
2.1.2. Líneas de transporte público. Líneas Interurbanas. 
Dentro de este grupo se incluyen todas aquellas rutas que conectan más de un 
municipio. En este caso, en el que se analiza la movilidad del municipio de San 
Cristóbal de La La Laguna, se han considerado únicamente aquellas líneas que pasan 
por La Laguna y que tienen como origen o destino cualquier otro municipio de la isla. 
 




11 La Laguna-Guamasa-Naranjeros-Calvario-S Catalina-Sauzal 
12 La Laguna-Naranjeros-Tacoronte - Emp. El Sauzal-El Sauzal 
13 La Laguna-La Cuesta-Taco-Bco. Grande-Cruce Tablero 
14 S/C-La Cuesta-La Laguna 
15 S/C-Autopista Norte-La Laguna 
217 La Laguna - Los Andenes - El Cardonal 
18 La Laguna - Tf-2 - Urb. Añaza 
219 La Laguna - El Cardonal - San Matías 
26 La Laguna - Finca De España - Bº La Candelaria - Bº Salud 
50 La Laguna - Tegueste - Tejina - Bajamar 
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51 La Laguna - Tegueste - Tejina - Valle Guerra - Tacoronte 
52 La Laguna - Portezuelo - Las Toscas - Tegueste 
253 La Laguna - Guamasa - Garimba 
54 La Laguna - Cruz Chica - El Ortigal - San Cristobal - Ravelo 
55 La Laguna - San Miguel De Geneto - Bco. Grande 
56 La Laguna - Llano Del Moro - Cruce Del Sobradillo - Bco Grande 
58 La Laguna - Tegueste - Tejina 
60 La Laguna - Llano Del Moro 
62 La Laguna - Autopista Norte - La Matanza - La Orotava 
63 La Orotava - La Laguna - Santa Cruz 
70 La Laguna - Las Canteras - Las Mercedes - Madres Del Agua 
71 La Laguna - El Camino - Las Mercedes - Madres Del Agua 
72 La Laguna - Jardina 
273 La Laguna - Las Canteras - Cruz Del Carmen - Pico Del Inglés 
274 La Laguna - Las Canteras - El Batán 
275 La Laguna - Las Canteras - Las Carboneras - Taborno 
76 La Laguna - Las Canteras - Afur 
77 La Laguna - Las Canteras - El Bailadero 
101 Santa Cruz - Ctra. Gral Del Norte - Puerto De La Cruz 
102 Santa Cruz - Autopista Norte - La Laguna - Aeropuerto Norte-Puerto De La Cruz 
103 Santa Cruz - Autopista Norte - Puerto De La Cruz (Directo) 
105 Santa Cruz - La Laguna - Punta Del Hidalgo 
106 Santa Cruz - Icod De Los Vinos (Directo) 
107 Santa Cruz - Autopista Norte - Orotava - Buenavista 
108 Santa Cruz - Orotava - Icod De Los Vinos 
126 Residencia La Candelaria - Facultades De Guajara - Candelaria 
127 Santa Cruz - Chamberí - Taco - Bco. Grande - Bco. Hondo 
135 Santa Cruz - Taco - Bco. Grande - El Tablero 
142 Santa Cruz - Urb Añaza - Urb Acorán - Cruce Bco. Hondo 
145 El Tablero Tincer 
228 Santa Cruz - La Cuesta - Los Campitos 
230 Santa Cruz - Autopista Norte - Las Chumberas - La Laguna 
232 Santa Cruz-Taco-El Cardonal-Av.Majuelos-C.El Sobradillo 
233 Santa Cruz - Autopista Norte - Taco - El Cardonal 
234 SANTA CRUZ-TACO- BCO GRANDE-S.Mªmar-AÑAZA-SANTACRUZ 
235 Santa Cruz - Autopista Sur - Urb. Añaza - Sta. Mª Del Mar 
237 Santa Cruz - Chamberí - Taco - Tincer - Los Andenes 
238 Santa Cruz - Chamberí - San Matías 
239 Santa Cruz - Llano Del Moro 
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340 Puerto De La Cruz - Aeropuerto Norte - Aeropuerto Sur 
343 Puerto De La Cruz - Los Cristianos - Playa De Las Américas 
610 Circuito Universitario 
 
Tabla 9. Líneas de guaguas que pasan por el municipio (TITSA). San Cristóbal de La Laguna, España. 




• La baja frecuencia de paso, por encima de 30 min, de la mayoría de las líneas (el 
67%). 
• La frecuencia media de todas las líneas es de 75 minutos. 
• Las líneas de mayor frecuencia de paso son la 013, 014 y 015 las que ofrecen 
una frecuencia en torno a los 10 min, las tres con un recorrido entre Santa Cruz y 
La Laguna. 
• Las líneas con mayor captación de viajeros son: 
 
o 014 con más de 3.000.000 viajeros/año. 
o 015 con más de 2.000.000 viajeros/año. 
o 101 (Santa Cruz- Puerto de La Cruz) con más de 1.500.000 viajeros /año. 
 
Las relaciones entre zonas con mayor número de viajes (>10.000 viajes/día en todos los 
modos) son: 
 
• Relaciones internas: El Casco con La Cuesta, Taco y Finca España e internas en 
el Casco. 
• Relaciones externas: Santa Cruz centro con el Casco, La Cuesta, Taco y Finca 
España. 
En transporte público las principales relaciones son: 
• 3.000 -5.000 viajes/día: El Casco con La Cuesta, Taco y Finca España y como 
relación externa Santa Cruz Centro con Finca España. 
• 5.000 -10.000 viajes/día: Relaciones externas: Santa Cruz centro con La Cuesta 
y Taco. 
• >10.000 viajes/día: La relación externa de Santa Cruz Centro con el Casco de La 
Laguna. 
 
Puede observarse que las relaciones con mayor flujo de viajeros son externas. Las 
relaciones internas entre zonas de La Laguna son siempre inferiores a 5.000 viajes/día. 
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Los viajes internos en transporte público en las zonas de El Casco, La Cuesta y Taco 
son inferiores a los 1.000 viajes /día mientras que en vehículo privado son del orden de 
los 12.000, 9.000 y 5.500 respectivamente, es decir, los porcentajes de utilización del 
transporte público en viajes intrazonales son a su vez del 7, 11 y 15%.  
 
La empresa de transportes TITSA representa más del 99% de la oferta y la demanda de 
servicios en guagua. El resto, menos del 1%, lo cubre el otro operador regular de 
transportes de Tenerife, Transportes La Esperanza, siendo un total de 4 líneas. A 
continuación, de las cuatro líneas anteriores se describen las que pasan por el municipio 




1 La Laguna – La Esperanza 
2 La Laguna – Centro Penitenciario TF-II 
4 La Laguna – Las Barreras 
 
Tabla 10. Servicio urbano de guaguas del municipio (Transportes La Esperanza). San Cristóbal de La Laguna, España. 
Fuente: GERENCIA DE URBANISMO. Plan General de Ordenación Urbana de San Cristóbal de La Laguna. 2007. 
 
 
De la primera de estas líneas cabe destacar su frecuencia de paso relativamente alta, 
cada 30 min, lo que supone un total de 62 expediciones con un recorrido total de 9,6 
Km Incluso en algunas horas del día (horas punta que coinciden básicamente con los 
horarios de estudio) se dispone una guagua de refuerzo. 
 
La línea 2, que parte de La Laguna y llega al Centro Penitenciario TF-II, recorre un total 
de 6,6 Km con una frecuencia media en día laborable de 90 min equivalentes a 48 
expediciones diarias. 
 
La última línea, la línea 4, sale del municipio de La Laguna y termina en el municipio 
del Rosario (Las Barreras). De las líneas de este operador regular de transportes, es la 
línea que cubre el trayecto más corto, 5,1 Km, pero con una frecuencia en día laborable 
de 8 horas. 
 
Además de las líneas de guaguas interurbanas, La Laguna dispone de tranvía, con una 
elevada capacidad de transporte y con usuarios urbanos e interurbanos. Actualmente 
cuenta con una línea (L1) que conecta los municipios de Santa Cruz y La Laguna, con 
un total de 21 paradas en cada uno de los sentidos de circulación. 
 
El recorrido del tranvía se muestra en la siguiente imagen: 
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Imagen 7. Recorrido de la línea 1 de tranvía en la zona metropolitana Santa Cruz – La Laguna. 
Fuente: Metropolitano de Tenerife. 2013. 
 
 
Línea 1 Tranvía (Santa Cruz – La Laguna) 
Frecuencia día Laborable (min): 6 
Tiempo de recorrido (min): 37 
Longitud (Km): 12,5 
Número de paradas: 21 en ambos sentidos 
Distancia media entre paradas: 600 m 
Viajeros 2007: 6.040.347 (Junio – Diciembre) 
 
Desde la puesta en marcha del tranvía en el mes de Junio del año 2007, éste ha 
experimentado un notable crecimiento en cuanto al número de usuarios, superándose los 
800.000 pasajeros/mensuales. El atractivo de este tipo de transporte, a diferencia de la 
guagua, es la mayor capacidad de transporte, la alta fiabilidad de su servicio, en 
frecuencia y tiempo de recorrido (debido principalmente a que discurre por vía 
exclusiva y cuenta con prioridad de circulación frente al vehículo privado en los 
cruces), además de la confortabilidad del mismo. 
 
Por otro lado, con el tranvía se consigue una notable reducción del impacto tanto a nivel 
de ruido como de contaminación de CO2.  
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Si se analiza la demanda de pasajeros por cada una de las paradas del tranvía se tiene 
que las paradas con mayor número de pasajeros son La Trinidad, Weyler, 
Intercambiador y el Teatro Guimerá. 
 
De las paradas con mayor número de pasajero, la parada de la Trinidad es la única 
localizada en San Cristóbal de La Laguna. Tras la explotación de la encuesta realizada 
en Mayo-Junio de 2008 por MTSA (Metropolitano de Tenerife), se concluye que en 
esta parada el 83% de los viajeros continuará su viaje a pie, el 12% cogerá una guagua, 
y el 2% restante utilizará el vehículo privado o taxi. 
 
Respecto a la utilización a lo largo de la semana se ve que la utilización desciende 
claramente los días no laborables desde el entorno de los 40.000 pasajeros/día hasta los 
20.000 aproximadamente. 
 
Respecto a la utilización a lo largo del día se puede ver como es al mediodía la hora de 
mayor utilización pero no se observan grandes descensos en las horas valle, estando del 




3. ZONAS PEATONALES. 
 
El Plan Especial de Protección del Casco Histórico de la Ciudad de La  Laguna 
establece, medidas y propuestas de proyectos piloto en los espacios denominados libres, 
plazas, y calles con una regulación del tráfico mediante un plan de peatonalización, que 
manifiesta como base de incentivo la actividad comercial de la zona.  
 
Las intervenciones de peatonalización de calles y espacios de la zona comercial, han 
dado lugar a la creación de una oferta comercial diversificada en un área reducida de 
intervención.  
 
La estrategia de revitalización de la actividad económica, garantiza su éxito con el 
análisis del mercado en el ámbito de intervención, no solo para el residente sino también 
para el visitante, en una ciudad con un Casco Histórico declarado Patrimonio de la 
Humanidad.  
 
La reordenación de tráfico y peatonalización plantean tres supuestos básicos: 
 
• La necesidad de recuperar el máximo de área de espacios públicos libres de 
tráfico. 
• La necesidad de modificar la costumbre de usos del viario del Casco Histórico 
de manera que el Casco Histórico sea un lugar accesible, pero no se utilice como 
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lugar de paso, con posibilidades de circulación en anillo que aproximen al centro 
y den salidas laterales. 
• La oportunidad de facilitar y promover un área comercial abierta en la zona 























Imagen 8. En azul zonas peatonales con circulación de vehículos restringida, en verde zonas 30 y en rojo la vía de actuación. San 
Cristóbal de La Laguna. 
Fuente: GRAFCAN. 2014. 
 
 
Para que estas propuestas se puedan llevar a cabo se plantean las siguientes medidas: 
 
• Un Plan de Peatonalización (tráfico selectivo), actuando sobre las calles del 
Casco Histórico con un diseño que limite el uso de vehículos y facilite el tránsito 
de peatones. Las calles peatonales podrán gestionarse alternativamente en 
formas distintas (horarios para residentes, carga y descarga, paso de servicios 
municipales, etc.).  
• Una nueva reordenación del tráfico de acuerdo con el plan de tráfico selectivo 
anterior, que facilite el acceso pero no el paso. El esquema promueve facilitar las 
salidas y dificultar las entradas de paso. 
• Un plan normativo de carga y descarga que debe incluir la limitación del tamaño 
y las características de los vehículos de distribución. 
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• Un plan de señalización informativa para inducir al conductor a utilizar 
correctamente el viario, dándole las alternativas de paso y la localización de los 
estacionamientos. 
• Implantación de un sistema interior de transporte público de pequeñas unidades 
y alta frecuencia, que recorra el Casco Histórico (Intermodalidad). 
• Un plan de apoyo de aparcamientos con la generación de nuevas plazas. 
 
Hoy en día, la ciudad ya cuenta con distintas calles peatonalizadas como se puede 
observar en la Imagen nº8, representándose en color rojo, la calle Capitán Brotons, 































Estudio Informativo para la Peatonalización de la Calle Capitán Brotons 
Anejo Estudio de Movilidad 
 
 
Jonay Rodríguez Martín 37 
4. CONCLUSIONES. 
 
La Laguna tiene una población cercana a los 150.000 habitantes junto con una 
población flotante de estudiantes en torno a los 30.000 estudiantes. El crecimiento 
económico ha hecho aumentar rápidamente la población (endógena, inmigrante y 
turistas) y los índices de la motorización privada (más de 700 vehículos por 1.000 
habitantes). 
 
Asimismo, combina un casco antiguo, de gran tradición y con un alto respeto por su 
patrimonio, declarada ciudad Patrimonio de la Humanidad (UNESCO) en 1999 con 
zonas residenciales periféricas de densidades medias y bajas, zonas nuevas de 
expansión y grandes centros atractores de viajes (Universidad, Hospital Universitario de 
Canarias, Aeropuerto). 
La proliferación del automóvil en un territorio con esta diversidad ha contribuido a la 
consolidación de un modelo de ocupación del municipio y de la isla en general, basado 
en la dispersión de las actividades residenciales y su segregación espacial respecto del 
empleo. Los resultados son el dominio del vehículo privado y la congestión y el 
aumento de los tiempos de viaje, el incremento de la accidentalidad y de los impactos 
ambientales y la disminución de la calidad y habitabilidad de los núcleos de población. 
Con respecto al transporte público, la creciente congestión que se registra en algunos 
recorridos urbanos, debido a la inexistencia de carriles bus y de prioridades en 
semáforos, está teniendo efectos muy negativos sobre la funcionalidad del sistema. Por 
un lado se reduce la velocidad comercial, lo cual redunda en mayores costes para los 
operadores y en un menor atractivo del servicio para los usuarios, al aumentar el tiempo 
de viaje. Por otro, se resiente la regularidad y fiabilidad de los servicios, lo cual 
deteriora la calidad del mismo y tiene efectos muy negativos sobre la captación de 
viajes domicilio-trabajo. 
La mayoría de las conexiones que se realizan entre zonas con transporte público no 
garantizan el servicio en todos los períodos punta, esto es, en las primeras horas de la 
mañana, al mediodía y a última hora de la tarde. 
La intensificación de servicios en las horas punta exige aumentar la flota disponible y el 
personal, lo cual sólo resulta rentable en servicios con elevada demanda. 
Por tanto, ayudar a fomentar la movilidad a pie, que es lo que se pretende con esta 
actuación, puede ser un punto de partida para disminuir algunos de los problemas 
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PLANTEAMIENTO DEL PROBLEMA. 
 
 
En los últimos años se ha llevado a cabo en San Cristóbal de La Laguna importantes 
transformaciones urbanísticas en áreas de especial relevancia y sensibilidad, y una 
profunda transformación vial en su casco histórico. Entre ellas destacan las políticas de 
peatonalización, esto es, el proceso mediante el cual las calles habitualmente ocupadas 
por el tránsito de vehículos son habilitadas para el acceso preferente de peatones. Estas 
intervenciones no han estado exentas de conflictos, con sectores de la población que 
inicialmente han planteado dudas sobre su idoneidad mientras otros han acogido la 
intervención con diferentes grados de implicación y respuesta. 
 
La experiencia recogida con las actuaciones de peatonalización ya realizadas en los 
últimos años (las calles Viana, Herradores, San Agustín, Carrera entre otras calles), 
recogen un aumento importantísimo tanto del sector comercial como del turístico, 
viendo que las actuaciones fueron acertadas y pasado el tiempo, aceptadas por casi la 




Imagen 1. Vías peatonales existentes y propuestas. San Cristóbal de La Laguna, España. 
Fuente: AYUNTAMIENTO DE LA LAGUNA. Plan Especial de Protección del conjunto Histórico de La Laguna. 2005. 
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En la base de dichas intervenciones subyace una idea básica para su justificación, que 
alude al intento de fomentar la reapropiación del espacio público por parte del peatón, 
del ciudadano. Se suele postular genéricamente que la intensificación progresiva del 
tránsito motorizado por el corazón de las ciudades ha ocasionado una pérdida de su 
carácter social, son escasos los estudios empíricos que se interrogan sobre los 
pormenores de dicha cuestión. De hecho las investigaciones existentes hasta el 
momento, tales como “El tráfico en el centro de la ciudad: diagnóstico sobre la red 
viaria y los espacios públicos del Casco histórico de Málaga” (Brotons y Miró, 1988)  o 
“El establecimientos de criterios medioambientales objetivos para la gestión del tráfico 
rodado en el centro de Sevilla” (Cortés, 1999) se centran fundamentalmente en aspectos 
relativos a la movilidad rodada y urbanísticos, relegando cuestiones referentes a la 







Imágenes 2. Situación generalizada de las vías anterior a las actuaciones en el casco histórico, vías con circulación de vehículos, 
aparcamientos y en definitiva reducida sección de acera para peatones. San Cristóbal de La Laguna, España. 
Fuente: Izquierda. AYUNTAMIENTO DE LA LAGUNA. Plan Especial de Protección del conjunto Histórico de La Laguna. 2005 -  
Derecha. GOOGLE MAPS, Street View. 2010. 
 
 
Por otro lado la declaración de la ciudad de San Cristóbal de la laguna Patrimonio de la 
Humanidad significa una expropiación metafórica de los bienes, quedando oficialmente 
en propiedad de todos y en el tiempo, siendo esta declaración un antes y un después en 
materia de conservación y peatonalización. El 5 de diciembre de 1999, la ciudad de San 
Cristóbal de La Laguna es proclamada Ciudad Patrimonio de la humanidad, por la 
UNESCO, lo que confiere una responsabilidad de hacer permanecer los valores en los 
que descansa la declaración de la ciudad como tal, y tutelar mediante una herramienta 
que regule, con objetivos y métodos de gestión encaminados a garantizar la 
correspondencia entre la autenticidad y el uso de la ciudad en los procesos de gestión.  
 
El ayuntamiento del municipio en consecuencia puso en marcha la redacción del Plan 
Especial de Protección del Conjunto Histórico de La Laguna (PEPCHLL), que fue 
aprobado definitivamente en Julio de 2005 y que marcaba las directrices a seguir, así 
Estudio Informativo para la Peatonalización de la Calle Capitán Brotons 
Anejo Planteamiento del problema 
                                                                                                                                                                                                                                                                         
 
Jonay Rodríguez Martín 
 
5 
como las actuaciones a realizar en materia vial. Con anterioridad a la declaración de 
ciudad patrimonio todos los viales dentro del casco histórico eran de acceso a vehículos 
de motor, así como la existencia de estacionamientos en estas vías. Parece evidente que 
la mezcla de usos iba en detrimento del peatón, de la conservación del patrimonio 
existente, de la calidad ambiental y de la calidad de los espacios públicos.  Esta 
situación se ha revertido como se observa en el plano de la imagen 1, y se pretende 
seguir con la línea de la peatonalización y creación de zonas ganadas para el peatón 




Imagen 3. Área de Iglesia de la Concepción. En rojo la actuación a llevar a cabo en la calle Capitans Brotons, en azul las vías 
peatonales existentes en la actualidad. San Cristóbal de La Laguna, España. 
Fuente: GRAFCAN. Gobierno de Canarias. http://visor.grafcan.es. 2011. 
 
 
En definitiva el presente proyecto pretende la peatonalización de la calle Capitán 
Brotons entre la Calle Nuñez de la Peña y la Calle Ascanio y Nieves (Imagen 3), 
siguiendo las directrices marcadas en el PGOU que la señalan como una de las 
siguientes actuaciones que se deben realizar en la expansión de la red peatonal dentro 
del casco histórico, siendo este caso de mayor evidencia debido a encontrarse en la 
actualidad como calle “sin salida” para el tráfico motorizado y de única utilización de 
vecinos y servicios de reparto. Además la actividad comercial de la vía se ha visto 
mermada debido a su menor atractivo frente a sus homólogas ya peatonalizadas 
(Imágenes 4), pudiendo acuñar el término de menos acogedora para la actividad y 
movimientos de peatones. En base a la experiencia ya obtenida, la actuación pretenderá 
activar esta vía desde el punto de vista comercial y turístico, además de cerrar 
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definitivamente al área de la iglesia de la Concepción con una peatonalización casi total, 
todo ello siguiendo la metodología de peatonalización llevada a cabo por la Gerencia de 




Imágenes 4. Actividad comercial y peatonal en calle peatonalizadas. Izquierda, Calle Obispo Rey Redondo – Derecha, Calle San 
Agustín. San Cristóbal de La Laguna, España. 
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ESTUDIO DE SOLUCIONES ANÁLOGAS. 
 
En el presente anejo se realizará la exposición de tres modelos de transformación de los 
espacios públicos dentro de las ciudades desde el punto de vista de la gestión de la 
movilidad, presentando los ejemplos de ciudades en las cuáles se ha llevado a cabo 
peatonalizaciones e implantación de zonas 30. La elección de las distintas ciudades se 
ha realizado debido a que representan tres modelos diferenciados, representando 




1 . - CIUDADES SIN SEÑALES – Oudehaske, Holanda y Bohmte, Alemania. 
 
El concepto principal de esta metodología es definir un espacio público para todos, sin 
señales ni separaciones físicas, el bautizado como el Shared Space. Se puede describir 
como una combinación de ingeniería de tráfico y diseño urbano que también se basa en 
gran medida de los campos de la psicología del comportamiento y la biología evolutiva. 
Rechazando la idea de separar a las personas por el tráfico vehicular, que es un concepto 
que privilegia la pluralidad sobre la homogeneidad, el desorden en orden, y la intriga 
sobre la seguridad. En la práctica, se trata de suprimir los obstáculos: entre la carretera y 
la acera, entre coches, peatones y ciclistas y, lo más polémico, entre vehículos en 
movimiento y niños jugando, conviviendo todos sin accidentes. 
 
Existen algunas ciudades que ha experimentado este método, principalmente en el norte 
de los Países Bajos y Alemania. Un ingeniero holandés ha conseguido reducir la 
accidentalidad y dar mayor fluidez a la circulación transformando lugares “de paso” en 




Imágenes 1. Áreas de espacio compartido. Wolwega, Países Bajos. 
Fuente: NICOLÁS, C. Reportaje en revista Tráfico y Seguridad Vial. 2006. 
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El ingeniero Hans Moderman, basa su método en sentarse a observar la circulación de la 
intersección que quería rediseñar, por ejemplo, y sacar conclusiones de ahí. El ideario 
de este ingeniero es que cuantas más prohibiciones y más normas, las personas piensan 
menos y aceptan menos responsabilidad por sus actos. Obviamente se necesitan reglas 
pero hay que ser cuidadoso al elegirlas.  
 
La velocidad de la calle principal, figura 1, bajó de 60 (km/h) a 30 (km/h) cuando se 
rediseñó esta vía con algunos tramos más estrechos. El ingeniero H.M. Afirma que si un 
conductor siente el peligro ( de atropellar a alguien, por ejemplo), automáticamente 
reduce su velocidad. Su lema es “ hacer carreteras más seguras, dando la sensación de 
que son inseguras. Muchas protecciones hace que la gente no sea consciente del 
peligro”. A falta de señales los usuarios llegan, se observan y pasan ordenadamente. El 
objetivo que fomenta es la “negociación”: “el espacio público fuerza la gente a ser 
social y el contacto visual es parte de ese comportamiento social de las personas”. 
 
 
Imágenes 2. Ésta es la única señal de la población: “Bienvenido a la ciudad libre de señales”. Makkinga, Países Bajos. 






Imagen 3. Transformación de un cruce en la ciudad. Oudehaske, Países Bajos. 
Fuente: NICOLÁS, C. Bienvenido a la ciudad sin señales. Holanda, 2006. Página 45. 
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La finalidad última de esta metodología en la integración entre peatones y vehículos en 
un marco de respeto, conllevando ello una reducción de los accidentados por causas de 
tráfico. Los datos recabados en Holanda certifican que el número de personas 
hospitalizadas por accidentes de circulación se han reducido de 12.000 a 6.000 en once 
años desde la adopción de esta metodología.   
 
Sin embargo, el Instituto Nacional de Investigación de la Seguridad Vial de Holanda 
(SWOV) se posiciona y explica que esta visión de ciudad sin señales sólo es aplicable a 
velocidades iguales o inferiores a 30Km/h y con poco tráfico.  
 
Consultores de diseño urbano apuestan por la eliminación de semáforos y otros 
controles, tales como las señales de Stop y las líneas blancas y amarillas que dividen los 
carriles en las calles. Sin ninguna aclaración sobre el derecho de paso los conductores se 
ven obligados a reducir la velocidad a velocidades más seguras, realizan contacto visual 
con los peatones, ciclistas y otros conductores, y deciden entre ellos cuándo es seguro 
hacerlo. Cuanto más se potencia el control legislativo, como por ejemplo las señales de 






Imágenes 4. Áreas de espacio compartido. Bohmte, Alemania. 




Cuando se trata de la reconfiguración de las calles como espacios de la comunidad, el 
punto de partida son Holanda y Dinamarca, donde los planificadores quisieron eliminar 
los semáforos en algunos pueblos y ciudades, así como las líneas blancas divisorias, 
aceras y los límites de velocidad. Las investigaciones han demostrado que las tasas de 
mortalidad en intersecciones muy transitadas, donde dos o tres personas eran víctimas 




Estudio Informativo para la Peatonalización de la Calle Capitán Brotons 
Anejo Estudio de Soluciones Análogas 
                                                                                                                                                                                                                                                                         
 
Jonay Rodríguez Martín 
 
6 
2 . – DONOSTIA CAMINA – San Sebastián, España. 
 
La ciudad de San Sebastián se ha caracterizado en la última década por la aplicación de 
una serie de políticas innovadoras en el campo del tráfico y la movilidad, convirtiéndose 
en una referencia para otras ciudades que pretenden afrontar la contradicción entre el 
uso masivo del automóvil y la calidad de vida urbana. Debe tenerse en cuenta debido a 
ser una de las pioneras en el territorio nacional en la introducción de un nuevo modelo 
de movilidad urbana, basando sus directrices de actuación tanto en el modelo Francés 
como en el Belga, de largo y reconocido bagaje. 
 
La reforma de la ordenación circulatoria, la mejora de la calidad del transporte 
colectivo, la creación de aparcamientos de residentes para liberar el espacio público, el 
inicio de medidas favorables al uso de la bicicleta y, sobre todo, la nueva consideración 
del peatón en el sistema de transporte urbano y en la habitabilidad de la ciudad han sido 
los ejes de esas nuevas políticas de movilidad que hoy se pueden apreciar en la ciudad 
de San Sebastián. 
 
El origen de este proceso se remonta a la redacción del Plan General de Ordenación 
Urbana, iniciado en 1988, y que se aprobó de manera provisional en 1994 y definitiva 
en 1995. La propuesta del Plan incluía entre sus novedades la promoción de los medios 
de transporte alternativos al automóvil y, en particular, la creación de una red de 
itinerarios para peatones y ciclistas. Por primera vez se consideraba que la marcha a pie 
y la bicicleta deberían tener su propia red de vías e intersecciones, tal y como ocurre con 
la red viaria para los vehículos motorizados. 
 
A lo largo de esos años la ciudad empezó a acompasar sus extensiones y 
transformaciones a esa nueva cultura de la movilidad. Los planes de circulación de los 
barrios de Centro, Gros, Amara o Alza / Larratxo, junto a los planes urbanísticos de 
nuevos barrios como Ibaeta o Intxaurrondo tuvieron entre sus objetivos esa nueva 




Imágenes 5. Antes y despées de la vía. San Sebastián, España. 
Fuente: AYUNTAMIENTO DE SAN SEBASTIÁN. Donostia Camina. 2000. 
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En 1996, la experiencia de creación de la red peatonal y ciclista de San Sebastián fue 
seleccionada para el primer catálogo español de buenas prácticas que el Ministerio de 
Obras Públicas, Transportes y Medio Ambiente presentó en la conferencia Habitat II de 
las Naciones Unidas celebrada en Estambul. 
Los objetivos genéricos que se siguieron por parte de la administración competente, en 
este caso, Ayuntamiento de San Sebastián, para favorecer al peatón fueron: 
• Mejorar la comodidad de las vías peatonales. 
• Acortar y facilitar los desplazamientos a pie. 
• Reducir los riesgos de atropello. 
• Generar un espacio peatonal atractivo, seguro y vital. 
• Disminuir el ruido y la contaminación atmosférica. 
 
Pasar de estos objetivos genéricos a las propuestas y proyectos concretos es una tarea 
algo más compleja de lo que pudiera parecer. La sencillez de la marcha a pie como 
medio de transporte no debe hacer pensar que las medidas en su favor son evidentes e 
inmediatas. Muchas de ellas están vinculadas, a la fase de planificación urbana previa a 
la construcción de las edificaciones y las infraestructuras y, por consiguiente, deben 
incluirse en una estrategia de medio y largo plazo como la que se desarrolla en el Plan 
General de Ordenación Urbana. 
 
Pero no hace falta esperar o remitirse al planeamiento urbanístico para realizar 
actuaciones en favor del peatón. Hay numerosas medidas que ni encarecen los costes de 
las obras que cotidianamente y por múltiples motivos se realizan en la vía pública; ni 
tampoco representan inconvenientes para otros medios de transporte; son simplemente 
respuestas a las necesidades de desplazamiento peatonal realizadas desde el punto de 
vista del viandante. 
 
2.1. Actuaciones en San Sebastián para la implantación de un modelo de 
peatonalización. 
1. Desarrollar la red peatonal y el sistema de espacios peatonales de barrio. 
1.1. Crear zonas peatonales y/o aceras en distintos lugares de la ciudad. 
1.2. Reducir el efecto barrera del río Urumea para los peatones. 
  - Creación de nuevas pasarelas para ciclistas y peatones. 
1.3. Reducir el efecto barrera de las infraestructuras de transporte. 
  - Mejora de la permeabilidad peatonal de las vías de Renfe y EuskoTren a lo largo de 
todo su recorrido. Para ello se realizarán nuevos pasos peatonales bajo las vías, 
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cubrición de la vía de Renfe en ciertos puntos al paso por la ciudad y otras conexiones 
peatonales salvando el obstáculo de las vías. 
 
 
1.4. Reducir el efecto disuasorio de la topografía. 
 
- Se estudiará la viabilidad de la creación de ascensores y/o escaleras mecánicas. 
 
2. Acondicionamiento de aceras. 
 
2.1. Ampliación de aceras en zonas demasiado estrechas. 
2.2. Colocación de árboles cuando la nueva anchura así lo permita o mediante la 




Imágenes 6. Estado actual Calle San Francisco. San Sebastián, España. 
Fuente: GOOGLE MAPS, Street View. 2013. 
 
3. Actuaciones sobre cruces. Mayor seguridad y comodidad. 
3.1. Creación de ampliaciones de acera en las esquinas (orejas) para reducir el espacio 














Imagen 7. Implantación de nuevos cruces. San Sebastián, España. 
Fuente: AYUNTAMIENTO DE SAN SEBASTIÁN. Donostia Camina. 2000. 
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3.2. Establecimiento de refugios peatonales o su consolidación para facilitar y hacer más 
















Imagen 8. Refugio peatonal. San Sebastián, España. 
Fuente: AYUNTAMIENTO DE SAN SEBASTIÁN. Donostia Camina. 2000. 
 
 
3.3. Establecimiento de cruces peatonales sobre “lomos” que eviten que los peatones 
cambien de nivel y obligan a los vehículos a reducir la velocidad. 
 
 
Imágenes 9. Cruces peatonales sobre lomos. San Sebastián, España. 
Fuente: AYUNTAMIENTO DE SAN SEBASTIÁN. Donostia Camina. 2000. 
 
3.4. Creación de aceras continuas, mostrando a los conductores de vehículos que no 
están en su territorio sino en el de los peatones. 
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3.5. Creación de plataformas a nivel en algunas intersecciones, para indicar el punto de 
encuentro de varios flujos peatonales y de vehículos sin que éstos tengan prioridad. 
 
 
                                                                                                           
 
Imágenes 10. Ejemplo de pasos elevados. 
Fuente: RACC Automóvil Club fundación. Criterios de movilidad: Zonas peatonales. 2008. 
 
 
3.6. Retranquear la línea de detención de los vehículos en los semáforos, para garantizar 
un interacción más clara entre peatones y vehículos, de modo que se incremente la 
seguridad de los viandantes. 
3.7. Revisar los tiempos de las fases verde y roja, para que las personas de toda 
condición puedan cruzar sin agobios y las esperas no sean excesivamente largas. 
4. Establecer nuevas fórmulas para la convivencia peatón/vehículo. 
4.1. Implantación de áreas 30. 
4.2. Implantación de áreas de acceso restringido a residentes y vehículos autorizados. 
Este sistema sería controlado mediante bolardos que se hunden en el pavimento 
automáticamente. 
4.3. Implantación de áreas de coexistencia de tráficos, denominación que se aplica al 
conjunto de calles reguladas y diseñadas para que los vehículos tengan una función 
secundaria en el espacio público, siendo los peatones e incluso el juego de los niños  
prioritarios. 
5. Desarrollo de una red de carril bici amplia y con una continuidad suficiente. 
La ciudad de San Sebastián ha llevado a cabo durante la última década actuaciones de 
gran calado referentes a la implantación de una red de carriles bici. Estas actuaciones se 
encuentran dentro del planeamiento general llevado por la ciudad en su conjunto en la 
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búsqueda de un área urbana más agradable para el peatón y el ciclista. Esta apuesta 
decidida por este medio de transporte ha seguido los pasos de otras ciudades europeas 
de tamaño medio, en las cuales este modo de transporte ha tenido y tiene una gran 
participación ciudadana dentro de la movilidad, con las consiguientes mejoras 




Imágenes 11. Plano de carriles bicis. San Sebastián. España. 
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3 . – PLAN ESTRATÉGICO SEVILLA 2010 – Sevilla, España. 
 
Sevilla y su región urbana está viviendo el comienzo de un cambio absoluto en su 
relación con el transporte y la movilidad. El Plan de Transportes del Área Metropolitana 
contiene y estructura este cambio. Uno de sus primeros hitos se ha producido el día en 
que el primer tren del Metro_Centro recorrió la Avenida de la Constitución dejando 
pasajeros en pleno centro de Sevilla, en un centro histórico en el que los peatones han 
ido reconquistando buena parte de los espacios, las calles y las plazas, de las que se 
había apropiado un tráfico cada vez más insoportable. 
 
En Sevilla, ante la saturación de tráfico, ante el ruido y la polución, se apostó por un 






Imágenes 12. Situación anterior a las actuaciones. Sevilla. España. 
Fuente: UNIVERSIDAD PABLO DE OLAVIDE. Proceso de peatonalización y nueva sociabilidad. Sevilla, 2009. 
                                                               
 
 
Las calles de las ciudades, en su origen, se hicieron para los viandantes, pero fue con la 
llegada del automóvil cuando empezaron a diseñarse pensando en ese símbolo de 
modernidad que era el automóvil. 
 
Hoy una ciudad moderna, es la que se recupera su centro histórico creando arterias 
específicas para los peatones o la que apuesta por la sostenibilidad potenciando medios 
de transporte como la bicicleta. 
 
El gobierno de Sevilla asumió un compromiso que quedó expresado en el nuevo Plan 
General de Ordenación Urbana, concretando entre otras acciones, la puesta en marcha 
desde el propio ayuntamiento, del Metro_Centro y de una apuesta por un centro 
histórico humanizado, peatonal y con transporte público de calidad.   
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1. Resumen de los proyectos del Plan  Estratégico relacionados con la peatonalización 
de la ciudad. 
 
En la Línea 4 del Plan Estratégico dedicada a la “Ciudad Sostenible y de Alta Calidad 
Ambiental”, se seleccionaron como uno de los proyectos prioritarios a desarrollar el 
“Uso del Transporte Colectivo, Bicicleta e Ir a pie”. Dicho proyecto tienen como 
objetivo principal adoptar una adecuada gestión en la movilidad de la ciudadanía como 
elemento esencial en el logro de una ciudad más sostenible mediante el fomento de la 
educación en el uso del transporte colectivo, la bicicleta y la marcha a pie. Las medidas 
para llevarlo a cabo, se han centrado en dos tendencias, las educativas y las 
discriminatorias positivas a favor de los modos de transporte alternativo al transporte 
privado. 
 
Entre las medidas educativas, concentradas en aspectos como la información y 
formación de la ciudadanía, se destacan la realización de campañas de concienciación 
ciudadana que primen el transporte alternativo respetando las plataformas reservadas 
para el carril bus, o el propiciar la colaboración pública con las organizaciones sociales 
de cara a la formación de la ciudadanía respecto a como el uso del transporte privado 
incide en la calidad de vida, entre otras.  
 
Respecto a las medidas de acompañamiento de carácter físico y territorial centradas en 
la mejora de transporte público y en las condiciones de circulación de los ciclistas, 
viandantes y personas de movilidad reducida, se destacan medidas relacionadas con la 
peatonalización: 
 
- Establecimiento de una red de itinerarios peatonales a través del diseño físico del 
espacio público. Como posibles itinerarios que englobarían esta red cabe destacar, 
los surgidos de la red de corredores verdes metropolitanos. Acciones a llevar a 
cabo: 
 
a) Aumento del número de calles dedicadas exclusivamente al tránsito de 
peatones así como el de aquellas personas de movilidad reducida. 
b) Conexión de los itinerarios peatonales dibujados en los distintos barrios de 
la ciudad. 
c) Configuración de vías de coexistencia de tráficos: rodado y peatonal y el 
de personas con impedimentos en la movilidad. 
 
- Elaboración de programas de actuación que faciliten la marcha de los viandantes y 
la movilidad de aquellas personas con dificultades. Acciones a llevar a cabo: 
 
a) Medidas de protección y acondicionamiento de aceras. 
b) Tratamiento de cruces peatonales, de control y regulación de la velocidad y 
del estacionamiento. 
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c) Eliminación de barreras arquitectónicas que faciliten su tránsito. 
                                                                                               
2. La peatonalización en el PGOU de Sevilla. 
 
El Plan General de Ordenación Urbana, ha previsto la necesidad de intervención en 
materia de ordenación de la circulación rodada en el área del Casco Histórico de la 
ciudad, al objeto de garantizar su pervivencia con los usos actuales así como su futuro 
como espacio habitado y habitable. 
 
Las intervenciones previstas en el Plan General de Ordenación Urbana se vertebran 
sobre la garantía de accesibilidad al área histórica mediante transporte público y a la 
recuperación de espacios peatonales, medidas éstas que han permitido en la mayor parte 
de las urbes europeas de gran densidad de población el desarrollo socioeconómico de 
los recintos históricos. 
 
2.1. Actuaciones del PGOU referentes a la Red Peatonal y Ciclista. 
 
Favorecer el tránsito peatonal en toda la ciudad, se convierte en un objetivo fundamental 
para mejorar la calidad medioambiental en la ciudad, considerando al sistema de los 
acerados como perteneciente al sistemas de espacios libres de la ciudad, y sobretodo la 
reconversión ecológica de la movilidad de la ciudad aplicando criterios de calidad y 
entre los núcleos exteriores, flexibilidad de usos compatibles, inversión de las 
prioridades en los desplazamientos, y en general la reducción de los impactos 
ambientales. 
 
La metodología utilizada para la determinación de los ejes peatonales que se integrarán 
en la estructura urbana de la nueva ciudad, responde a los siguientes aspectos: 
Continuidad funcional, multifuncionalidad y entorno amable para el peatón y ciclista. 
 
Las actuaciones consideradas permiten facilitar la conexión entre la red de Centros y 
Áreas peatonales, para la ampliación de las áreas de influencia de los parques y áreas 
libres, estableciendo conectores a través del río y en general disponiendo alternativas de 
conexión entre barrios sin necesidad de recurrir al coche. Es importante la inclusión del 
concepto “puerta” en los parques, ligado al acceso en transporte público, donde pueda 
promoverse una terminal intermodal con actividades diversas asociadas, como ocio, 
información, restauración, etc. Corresponden a los siguientes tipos:                                         
 
 
- Ejes peatonales sobre las Riberas del río y dársena del Guadalquivir (Imágenes 13), 
río Guadaira, y arroyo Ranillas. 
- Ronda del Centro Histórico entre Resolana, Menéndez Pelayo y Prado de San 
Sebastián como itinerario de paseo peatonal arbolado favoreciendo la movilidad 
peatonal hacia los centros de atracción desde los barrios del entorno (Imagen 14 – 
en rojo). 
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- Los ejes peatonales principales de conexión entre las puertas de acceso Centro 
Histórico (Imagen 14 – en verde) , priorizando la circulación del transporte público 
y reduciendo significativamente la capacidad del viario para los automóviles. Toda 
la plataformas se diseña en el nivel peatonal y los conductores de los vehículos que 
entran en el Centro Histórico deben sentir que están en un área de prioridad 
peatonal. 
- Itinerarios de barrio, interconectando áreas residenciales con calles comerciales y 
de actividad, con las “áreas libres de coches”. El objetivo a conseguir es la 
utilización continua, amable y sin barreras para todos el espacio colectivo, la 
movilidad segura de peatones y ciclistas, el entorno ambiental adecuado a las 





Imágenes 13. Eje peatonal sobre ribera del río Guadalquivir. Sevilla. España. 
Fuente: Google imágenes. 
 
 
Estudio Informativo para la Peatonalización de la Calle Capitán Brotons 
Anejo Estudio de Soluciones Análogas 
                                                                                                                                                                                                                                                                         
 






Imagen 14. Ronda (rojo) y ejes peatonales principales (verde) del casco histórico. Sevilla, España. 




      
La peatonalización de la Avenida de la constitución. 
 
La peatonalización de la avenida de la Constitución constituye una propuesta decisiva 
por la accesibilidad al Centro Histórico de Sevilla y la reutilización de sus espacios 
públicos, que se vincula a la solución para mejorar la accesibilidad del transporte 
colectivo en el interior del Casco Histórico. La reorganización de la circulación rodada 
sobre la base de la propuesta de peatonalización de la avenida de la Constitución, debe 
servir no solo para eliminar el tráfico rodado en uno de las avenidas más emblemáticas 
de la ciudad, sino también como la base de partida para la recualificación de los 
espacios públicos en todo el Centro Histórico a la escala peatonal, para conseguir la 
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Imágenes 15. Izquierda. Antes y después zona Casco Histórico – Derecha. Avenida de la Constitución en la actualidad. Sevilla, 
España. 
Fuente: GERENCIA DE URBANISMO AYUNTAMIENTO DE SEVILLA. Proyecto de peatonalización y ordenación del espacio 
público . 2012. 
 
 
La propuesta de intervención sobre la avenida de la constitución se encuentra vinculada 
directamente a la solución de conectar la línea 1 de la red de Metro concesionada con la 
Plaza Nueva. La actuación consiste en la supresión completa del tráfico, concebir el 
diseño de la avenida como Paseo peatonal arbolado, y renovando los pavimentos para 














Imagen 16. Avenida de la constitución entorno de la catedral en la actualidad.. Sevilla, España. 
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4 . – RESULTADOS DE LA PEATONALIZACIÓN EN MADRID Y SAN 
CUGAT DEL VALLÉS. ESTUDIO DEL RACC AUTOMÓVIL CLUB 
FUNDACIÓN. 
 
De unas encuestas realizadas en zonas peatonales recientemente implantadas en 
Madrid y Sant Cugat del Vallés en Barcelona, prácticamente el 70% de los vecinos 
estaban “bastante o muy contentos” con la actuación llevada a cabo, y únicamente un 
13% prefería volver a la situación anterior (previa a la implantación de la zona 
peatonal). Los residentes manifiestan una mejora de la calidad de vida (6,7 sobre 10) y 
de la mayoría de aspectos sobre los que se ha preguntado. En este sentido, consideran 
que hay menos ruido, menos contaminación, que ha mejorado la seguridad vial, la 
movilidad en bicicleta, y sobre todo, la movilidad peatonal. El único aspecto que no 
mejora, obviamente, es la movilidad en coche. Entre los aspectos que según apuntan las 
encuestas deberían ser optimizados son las características del pavimento algunos 
problemas con las características del pavimento aplicado o la disposición y recogida de 
los residuos urbanos. En ambos municipios, los sistemas de vigilancia son también 
objeto de queja. Asimismo, es interesante destacar que algunos vecinos son partidarios 




Gráfico 1. Encuesta RACC. Percepción de los ciudadanos en los aspectos en que se ha mejorado. 
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Gráfico 2. Encuesta RACC. Percepción de los ciudadanos en la mejora de la calidad de vida por peatonalizar. 
Fuente: RACC Automóvil Club fundación. Encuesta en las zonas peatonalizadas de Madrid y San Cugat del Vallés. 2012. 
 
 
En segundo lugar, para los comerciantes. Los propietarios de los comercios de la zona, 
como “residentes diurnos”, también ven mejorada su calidad de vida y, en la mayoría de 
los casos, han visto incrementado su volumen de negocio. La transformación en zona 
peatonal, potencia el aumento del número de personas que transitan por una vía, por lo 
que se produce un incremento potencial del número de clientes. Cabe recordar que en 
las grandes superficies el valor del comercio depende de su ubicación y del número 
aproximado de ciudadanos que circulan por delante. 
 
 
Gráfico 3. Encuesta RACC. Izquierda. Percepción de los comerciantes en la mejora de su negocio – Derecha. Influencia de la 
creación del negocio que la zona sea peatonal en Sant Cugat del Vallés. 
Fuente: RACC Automóvil Club fundación. Encuesta en las zonas peatonalizadas de Madrid y San Cugat del Vallés. 2012. 
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La modificación positiva del entorno: mejora urbanística, aumento del número de 
peatones, creación de espacios públicos de descanso, relación y restauración, se traduce 
también en un aumento del valor del establecimiento comercial. En este sentido, el 83% 
de los comerciantes manifiestan que su comercio ha ganado valor a raíz del proceso de 
peatonalización, si bien también son partidarios de incrementar paralelamente la oferta 
de aparcamiento perimetral. 
 
Finalmente, los beneficios son para el conjunto de los ciudadanos, aunque no habiten o 
trabajen en el área peatonal, ya que mejoran los itinerarios peatonales y reducen el 
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5 . – CONCLUSIONES. 
Tras el estudio en el presente anejo de diferentes casos de procesos de peatonalización, 
se presentan las razones que apoyarían la peatonalización de la calle Capitán Brotons, la 
finalidad del presente proyecto. Estas razones se enumerar a continuación. 
1. Se gana en calidad de vida. 
Los vecinos de la zona pasan de tener aceras estrechas y altos niveles de contaminación, 
tanto acústica como atmosférica, a tener una calle en calma por la que poder pasear sin 
empujones y apretones. 
2. Mejora la trama urbana. 
En línea con el punto anterior, esta demostrado que con cada peatonalización la trama 
urbana se mejora. La calle se convierte en más permeable al poder cruzar por cualquier 
parte sin pensar en que va a venir un vehiculo a motor y el peatón gana el espacio 
anteriormente ocupado por estos. 
Es típico que en las peatonalizaciones se instalen bancos y ornamentos florales o en su 
defecto árboles, lo que convierte a la calle en una zona estancial, en contraposición con 
los problemas de trafico que presentan las calles sin peatonalizar, sobre todo aquellas 
estrechas. 
3. La peatonalización convierte a la zona en un punto de atracción ganando dinamismo 
comercial. 
La peatonalización llama a la gente y la gente llama al negocio, convirtiendo a la zona 
en un punto de atracción, tendiendo las empresas a instalarse en la zona a fin de captar 
clientes. La explicación de esto es muy sencilla: para el peatón es mucho más cómodo 
pasear en una calle peatonal que por una calle rodeado de coches mal aparcados o que 
pasan a toda velocidad y gente que va de acá para allá en una acera estrecha. En síntesis, 
la zona se convierte en un punto de encuentro y las empresas lo detectan, instalando  
establecimientos y franquicias en la zona, generando dinamismo comercial.  
4. Se reducen los niveles de contaminación 
Al eliminar los vehículos a motor la cantidad de partículas en el aire se reduce y por 
tanto el riego de padecer enfermedades directamente relacionadas con la contaminación, 
tales como el asma. También al desaparecer esta clase de vehículos desaparecen sus 
ruidos, con lo que el vecino y peatón gana en descanso al poder dormir y pasear sin 
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En el presente proyecto el estudio de alternativas a la “Peatonalización de la calle 
Capitán Brotons” viene delimitada por las directrices marcadas tanto por el Plan 
General de Ordenación Urbana como por el Plan Especial de Protección del conjunto 
Histórico de La Laguna. 
 
El Plan Especial de Protección del Conjunto Histórico de La Laguna plantea 
tres supuestos básicos:  
 
- La necesidad de recuperar el máximo de área de espacios públicos 
libre de tráfico, para lo que se ha reordenado todo el sentido y las 
direcciones del viario. 
 
- La necesidad de modificar la costumbre de usos del viario del Conjunto 
Histórico de manera que el Conjunto Histórico sea un lugar accesible, 
pero no se utilice como lugar de paso, con posibilidades de circulación 
en anillo que aproximen al centro y den salidas laterales. 
 
- La oportunidad de facilitar y promover un área comercial abierta en la 
zona central del Conjunto Histórico. 
 
Planteando las siguientes medidas: 
 
- Un Plan de Peatonalización (tráfico selectivo), actuando sobre las 
calles del triángulo central con un diseño que limite el uso de vehículos y 
facilite el tránsito de peatones. Las calles peatonales podrán gestionarse 
alternativamente en formas distintas (horarios para residentes, carga y 
descarga, paso de servicios municipales, etc). 
 
- Implantación de un sistema interior de transporte público de pequeñas 
unidades y alta frecuencia, que recorra el Conjunto Histórico en anillo 
(Propuesta de Intermodalidad). 
 
- Una nueva reordenación del tráfico de acuerdo con el plan de tráfico 
selectivo anterior, que facilite el acceso pero no el paso. El esquema 
promueve facilitar las salidas y dificultar las entradas de paso. 
 
- Un plan de apoyo de aparcamientos con la generación de nuevas 
plazas en las zonas marcadas como Áreas de Actuación Urbanística por 
el Plan Especial. 
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- Un plan normativo de carga y descarga que debe incluir la limitación 
del tamaño y las características de los vehículos de distribución. 
 
- Un plan de señalización informativa para inducir al conductor a 
utilizar correctamente el viario, dándole las alternativas de paso y la 
localización de los estacionamientos. 
 
 
Ambas normativas ya aplicadas en la peatonalización de una amplia cantidad de viales 
dentro del casco, así como desde la Gerencia de Urbanismo del municipio, han perfilado 
dos alternativas de actuación en la peatonalización de calles. Siendo una de las premisas 
del presente proyecto seguir una línea continuista, así como de conseguir una 
peatonalización homogénea con las ya realizadas dentro del área de actuación. 
 
Las actuaciones ya realizadas dentro del Casco histórico se diferencian en:  
 
1. Implantación de vía peatonal con circulación restringida, sólo paso de vehículos 
autorizados y vecinos, así como un horario reducido para el servicio de reparto 
comercial.  
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2. ANÁLISIS MULTICRITERIO. 
 
2.1. Caracterización de la vía. 
 
La calle Capitán Brotons desde el cruce con calle Ascanio y Nieves hasta cruce con 
Núñez de la Peña posee una longitud de 114 metros de largo, con una sección de vía de 






Imagen 1. Mapa topográfico integrado con longitud de calle Capitán Brotons. San Cristóbal de La Laguna, España. 


















Imagen 2. Sección tipo calle Capitán Brotons en la actualidad. San Cristóbal de La Laguna, España. 
Fuente: Elaboración propia. 2014. 
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2.2. Metodología. Método del Scoring. 
 
El método del Scoring es una manera rápida y sencilla para identificar la alternativa 
preferible en un problema de decisión multicriterio. 
 
Las etapas del método son los siguientes: 
 
1. Identificar la Meta General del Problema 
2. Identificar las Alternativas 
3. Listar los criterios a emplear en la toma de decisión 
4. Asignar una ponderación para cada uno de los criterios 
5. Establecer en cuanto satisface cada alternativa a nivel de cada uno de los 
criterios 
6. Calcular la puntuación para cada una de las alternativas 
7. Ordenar la alternativas en función de la puntuación obtenida. La alternativa 
con la puntuación más alta representa la alternativa a recomendar. 
 








Sj = Puntuación para la alternativa j 
wi = Ponderación para cada criterio i 




2.2.1. Identificación de la meta general del problema. 
 
El desarrollo del presente análisis multicriterio pretende la obtención de datos objetivos 
para la elección adecuada en la actuación sobre la calle Capitán Brotons. 
 
 
2.2.2. Identificación de las alternativas. 
 
2.2.2.1. Alternativa 1 – Mantener situación actual, vía convencional. 
 
Como primera alternativa a estudiar sería mantener la vía sin aplicarle ninguna 
actuación. La Alternativa 1 se tomará como referencia frente a las otras dos alternativas 
que si presentan actuaciones.  La calle Capitán Brotons en la actualidad posee una capa 
de rodadura asfáltica de 3,70 metros de anchura, así como aceras peatonales a ambos 
lados de la vía con una anchura de 1,25 y 1,40 metros. El estado de conservación de esta 
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vía, a pesar de no soportar en la actualidad casi circulación de vehículos presenta un 
deterioro considerable a simple vista, corroborando estas apreciaciones desde la 
Concejalía de Vías y Obras del Ayuntamiento de La Laguna, donde mediante pequeña 
entrevista se ha confirmado que no se han realizado actuaciones de conservación 






Imagen 3. Calle Capitán Brotons en la actualidad. San Cristóbal de La Laguna, España. 




2.2.2.2. Alternativa 2 – Zona 30. 
 
La segunda alternativa que se debe considerar a estudio sería la de implantar una zona 
30 en esta vía. Dentro del casco histórico de San Cristóbal de La Laguna existen varías 
vías que desarrollan este método de ordenación viaria: calle Hermanos Marrero, parte 
de calle San Juan, parte de calle Tabares de Cala, parte de calle Herradores, etc.  
 
El Plan Especial de Protección del Conjunto Histórico de La Laguna (PEPCHLL) 
(página 68) en su Tomo II: Ordenanza de Protección, Título Sexto: Ejecución del 
planeamiento, Capítulo 3º: Ejecución de obras e instalaciones, Sección 3ª: Viabilidad, 
accesibilidad y estacionamientos hace referencia a esta situación: 
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Artículo 159. Circulación de vehículos pesados. 
Dentro del ámbito del Conjunto Histórico queda prohibida la circulación y el 
estacionamiento de vehículos de más de tres toneladas. 
 
Artículo 164. Contaminación atmosférica o acústica. 
Queda prohibida la circulación de vehículos que expelan humos y gases 
contaminantes fuera de los límites normales permitidos, o que produzcan ruidos 
mayores a los 80 decibelios. 
 
Artículo 165. Límites de velocidad 
Dentro del ámbito del Conjunto Histórico la circulación de cualquier vehículo 
no podrá exceder de 30 Km./ hora. 
 
 
Desde el punto de vista técnico (Imagen 2) se realizará una banda de rodadura de una 
anchura de 3,00 metros por medio de adoquinado de 200 x 100 mm con banda central 
de bloques de basalto de 300 x 600 mm en la cual se integrarán los imbornales de aguas 
pluviales cada 15 metros, estos serán de fundición dúctil de 750 x 300 mm. La zona de 
paso de vehículos de la zona para peatones irá delimitada por captafaros y/o mobiliario 
urbano del tipo jardineras. La zona para el paso peatonal se sitúa en ambos lados de la 
vía con un ancho de 1,65 y 1,70 metros, realizado ello con bloques rectangulares de 
basalto de 400 x 600 mm y 400  x 300 mm. Esta solución técnica viene reflejada en el 
Plan Especial de Protección del Conjunto Histórico de La Laguna (PEPCHLL) (página 
67) en su Tomo II: Ordenanza de Protección, Título Sexto: Ejecución del planeamiento, 
Capítulo 3º: Ejecución de obras e instalaciones, Sección 1ª: 
 
Artículo 152. Pavimentación de las vías públicas. 
Dentro del ámbito del Conjunto Histórico, la pavimentación de vías y aceras 
deberá estar realizada en losa y adoquín de piedra de basalto en sus 
dimensiones tradicionales, y en texturas que permitan la adecuada circulación 
de personas y vehículos. La Oficina de Gestión del Conjunto Histórico deberá 
informar, favorablemente, las soluciones constructivas que finalmente se 
adopten para las calles del Conjunto Histórico. El municipio procurará, 
mediante sucesivos programas de mejora del espacio público, incorporar los 
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Imagen 4. Ejemplo de zona 30 dentro del Casco Histórico. Calle Herradores. San Cristóbal de La Laguna, España. 











Estudio Informativo para la Peatonalización de la Calle Capitán Brotons 
Anejo Estudio de Alternativas 
                                                                                           
                                                                                                                               








Imágenes 5. Señalización vertical a implantar .San Cristóbal de La Laguna, España. 
Fuente: MINISTERIO DE OBRAS PÚBLICAS Y TRANSPORTES (MOPT), Señales verticales de circulación . 1992. 
 
 
Además todas aquella señalización suplementaria que deba ser colocada para señalizar 
claramente a los vehículos que se encuentran en una zona 30 con prioridad para 
peatones. 
 
Desde el punto de vista de la ordenación vial, la actuación sobre la calle Capitán 
Brotons utilizando la Alternativa 2 en estudio representaría distintas características 
debido al ordenamiento vial de la zona ( Imagen 4 ), tales son: 
 
 
- La conexión de la Calle Capitán Brotons en su extremo oeste con la Plaza de 
la Concepción o la calle Ascanio y Nieves se ve totalmente imposibilitada 
Estudio Informativo para la Peatonalización de la Calle Capitán Brotons 
Anejo Estudio de Alternativas 
                                                                                           
                                                                                                                               
Jonay Rodríguez Martín 
 
11 
debido a la peatonalización de estas en su totalidad, produciendo tal 
circunstancia un “fondo de saco” en la vía de estudio. 
 
- La circulación de vehículos en sentido oeste hacia la Plaza de la Concepción 
se vería limitado a residentes, servicios de emergencia o servicios de reparto, 
debido a la imposibilidad de darle la función de “paso” a la vía. 
 
- En relación al punto anterior, se produciría una invasión de vehículos del 
espacio peatonal de la Plaza de la Concepción, con el consecuente riesgo y 
problemas de maniobra para los vehículos. 
 






Imagen 6. Red viaria del Casco Histórico. Azul, vías peatonales con circulación de vehículos restringida – Rojo, actuación en calle 
Capitán Brotons. San Cristóbal de La Laguna, España. 




2.2.2.3. Alternativa 3 – Vía peatonal con circulación restringida. 
 
La tercera alternativa que se presenta en la actuación sobre la vía Capitán Brotons sería 
una peatonalización integral con una circulación restringida, en la que se le permitirá el 
acceso a residentes, vehículos autorizados y servicios de reparto en un horario 
restringido. Siguiendo las pautas instauradas en otras vías peatonales del casco como: 
Calle Herradores, Viana, Obispo Rey Redondo o San Agustín entre otras, el horario 
restringido queda reglamentado de 8:00 a 11:00 horas de la mañana para servicio de 
carga y descarga o de reparto para el sector comercial del área, pudiéndose ampliar en 
casos puntuales a un horario de 20:00 a 23:00 horas siempre que las circunstancias lo 
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aconsejen. Esta restricción horaria queda reflejada en el Plan Especial de Protección del 
Conjunto Histórico de La Laguna (PEPCHLL) (página 69) en su Tomo II: Ordenanza 
de Protección, Título Sexto: Ejecución del planeamiento, Capítulo 3º: Ejecución de 
obras e instalaciones, Sección 3ª: Viabilidad, accesibilidad en su articulado: 
 
Artículo 160. Horario de vehículos de abastecimiento. 
Dentro del ámbito del Conjunto Histórico sólo estará permitida la carga y 
descarga para abastecimiento de mercancías de 8 a 11 a.m. y de 8 a 11 p.m. 
Este horario podrá modificarse en función de los criterios de gestión de la carga 
y descarga de todo el ámbito municipal, no pudiendo perjudicar en ningún caso 
los criterios generales de ordenación previstos en esta Sección. 
 
Artículo 161. Tiempo máximo de permanencia de estacionamiento para 
abastecimientos. 
Dentro del ámbito del Conjunto Histórico, los vehículos de abastecimiento de 
productos y materiales solamente podrán permanecer estacionados en un lugar 
fijo el tiempo necesario para la realización de sus tareas, con el límite máximo 
de una hora. 
 
Desde el punto de vista técnico se realizará una banda de rodadura de una anchura de 
3,00 metros por medio de adoquinado de 200 x 100 mm con banda central de bloques 
de basalto de 300 x 600 mm en la cual se integrarán los imbornales de aguas pluviales 
cada 15 metros, estos serán de fundición dúctil de 750 x 300 mm. El mobiliario urbano 
del tipo jardineras o bancos delimita la zona de paso de vehículos autorizados, dentro 
del horario permitido, de la zona para peatones. La zona para el paso peatonal 
“preferencial” se sitúa en ambos lados de la vía con un ancho de 1,65 y 1,70 metros, 
realizado con bloque rectangulares de basalto de 400 x 600 mm y 400  x 300 mm. Esta 
solución técnica viene reflejada en el Plan Especial de Protección del Conjunto 
Histórico de La Laguna (PEPCHLL) (página 67) en su Tomo II: Ordenanza de 
Protección, Título Sexto: Ejecución del planeamiento, Capítulo 3º: Ejecución de obras e 
instalaciones, Sección 1ª, Artículo 152. Pavimentación de las vías públicas, ya 
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Imagen 7. Ejemplo de calle peatonal con acceso restringido a vehículos. Calle Herradores. San Cristóbal de La Laguna, España. 
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Imágenes 8. Señalización vertical a implantar .San Cristóbal de La Laguna, España. 
Fuente: MINISTERIO DE OBRAS PÚBLICAS Y TRANSPORTES (MOPT), Señales verticales de circulación . 1992. 
 
 
Además todas aquella señalización suplementaria que deba ser colocada para señalizar 
claramente a los vehículos la presencia de una vía peatonal, así como los horarios de 




2.2.3. Criterios empleados en la toma de decisión. 
 
Para el desarrollo del análisis necesitamos los criterios de comparación entre las 
distintas alternativas expuestas en el punto anterior. 
 
Utilizaremos siete criterios para la toma de decisión, de los cuáles los criterios 1, 2 y 3 
aunque estudiados de forma individualizada, en conjunto definen el impacto social de la 
obra, ya que tendremos en cuenta a todos los usuarios de la sociedad a los que afectará 
esta actuación: comerciantes, turistas y vecinos. Por otro lado los criterios 4 y 5 se 
centran en los beneficios que obtendría la ciudad en base a una alternativa u otra, y por 
último los criterios 6 y 7 están centrados en el proceso constructivo de la obra en sí.  
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Los criterios generales tenidos en cuenta serán: 
 
 
1. Impacto comercial 
 
En este criterio se tomará en cuenta la consecución de clientes potenciales para el 
sector comercial que será consecuencia de la actuación, además de la posibilidad de 
la implantación de nuevos comercios. 
 
 
2. Impacto turístico 
 
Este impacto será valorado desde el punto de vista estético que adquirirá la vía en 
las tres alternativas en estudio. Se asignará una valoración más positiva en aquella 
alternativa que aporte mayor atractivo para el gran volumen de turistas que visitan el 
casco histórico.  
 
 
3. Nivel satisfacción vecinal del entorno 
 
Valoramos en este criterio la calidad de vida de la comunidad vecinal que aportará 
cada alternativa, teniendo en cuenta los ruidos, contaminación, dificultades para 
personas de movilidad reducida (PMR) y cualquier parámetro que afecte a la calidad 
de vida de los vecinos. Se le dará valoración positiva a la alternativa que aporte una 
mayor calidad de vida.     
 
 
4. Integración en el entorno 
 
En base al entorno del área de estudio, vías y plazas, se dará una valoración de 
mayor carácter positivo a la alternativa que obtenga una mayor integración con el 
entorno que la rodea, principalmente la Plaza de La Concepción y calle Ascanio y 
Nieves por un extremo de la vía, y por otro extremo con calle Núñez de  La Peña y 
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Imagen 9. Vista de conexión entre calle Capitán Brotons, Plaza de La Concepción y  calle Ascanio y Nieves. San Cristóbal de 
La Laguna, España. 




5. Seguridad frente a accidentes 
 
Este criterio tomará en cuenta la posibilidad de producirse accidentes entre los 
diferentes usuarios de la vía, dando la valoración más positiva para aquella 
alternativa con mayor nivel de seguridad. 
 
 
6. Menor tiempo de ejecución 
 
Se valorará en este criterio el tiempo de ejecución que conlleva cada alternativa, 
siendo la valoración mayor para la aquella con menor tiempo de ejecución. 
 
 
7. Menor coste posible 
 
La valoración de carácter más positivo se le dará a la actuación con un coste inferior 




2.2.4. Asignación de pesos a cada criterio. 
 
La ponderación para cada uno de los criterios que asignaremos será en base a una escala 
de 3 puntos: 
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1 = poco importante 
2 = importante 
3 = muy importante  
 
 
CRITERIOS Ponderación  wi 
1  Impacto comercial 3 
2  Impacto turístico 2 
3  Nivel de satisfacción vecinal del entorno 3 
4  Integración en el entorno 3 
5  Seguridad frente a accidentes 1 
6  Menor tiempo de ejecución 2 
7  Menor coste posible 2 
 
Tabla 1. Ponderación de los distintos criterios. 




2.2.5. Grado de cumplimiento de los criterios establecidos por cada alternativa. 
 
En primero lugar establecemos el ratio de satisfacción para cada alternativa, para ello 
emplearemos una escala de 9 puntos. 
 
1 = extra bajo 
2 = muy bajo 
3 = bajo 
4 = poco bajo 
5 = medio 
6 = poco alto 
7 = alto  
8 = muy alto 
9 = extra alto   
 
Seguidamente procedemos a desarrollar los distintos criterios respecto a cada una de las 
tres alternativas a estudiar. 
 
Alternativa 1 (ri1) – Mantener situación actual.  
Alternativa 2 (ri2) – Zona 30. 
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2.2.5.1. Impacto comercial. 
 
El impacto comercial de la Alternativa 1 no puede decirse nulo porque la vía mantiene 
un actividad comercial pero si bastante bajo, respecto a la segunda alternativa produciría 
una mayor visibilidad de los comercios así como una mayor circulación de personas y 
vehículos, repercutiendo esto directamente en la posibilidad de clientes potenciales. En 
la tercera alternativa se pueden aplicar las mismas características que la alternativa 2, 
pero reducidas ligeramente por la ausencia de vehículos. Además las alternativas 2 y 3 
se destacan claramente en el ratio en el aumento e implantación de nueva actividad 
comercial. En el caso de la implantación de una vía peatonal, se observa en los ejemplos 
ya nombrados dentro del casco de otras calles así peatonalizadas que la implantación de 






Imágenes 10. Vías peatonales con acceso restringido de vehículos con proliferación de terrazas en la vía pública de comercios del 
sector de la restauración de nueva implantación. Izquierda, Calle Adelantado – Derecha, Calle Herradores. San Cristóbal de La 
Laguna, España. 




CRITERIO ALTERNATIVA 1 – Situación actual (ri1) 
ALTERNATIVA 2 – 
Zona 30 (ri2) 
ALTERNATIVA 3 – 
Vía peatonal (ri3) 
1  Impacto comercial 3 7 8 
 
Tabla 2. Impacto comercial. 




2.2.5.2. Impacto turístico. 
 
La situación actual, alternativa 1, representa un atractivo turístico bastante reducido, 
debido al estado bastante degradado de la vía, restándole encanto y belleza al entorno de 
la vía, con lo cual en este caso el impacto turístico tendrá una puntuación baja. En el 
segundo caso representará una actuación con un impacto en este sentido bastante 
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elevado, siempre restándole el paso de vehículos ocasionalmente. El sector turístico 
siempre agradece espacios abiertos, donde se pueda pasear con libertad sin miedo a los 
vehículos, con lo cual el impacto más positivo será para la alternativa 3. 
 
 
CRITERIO ALTERNATIVA 1 – Situación actual (ri1) 
ALTERNATIVA 2 – 
Zona 30 (ri2) 
ALTERNATIVA 3 – 
Vía peatonal (ri3) 
2  Impacto turístico 3 6 9 
 
Tabla 3. Impacto turístico. 




2.2.5.3. Nivel de satisfacción vecinal del entorno. 
 
Desde el punto de vista en que estamos valorando este criterio la alternativa 1, situación 
actual, será la peor valorada ya que comporta problemas de ruidos, contaminación y una 
dificultad para personas de movilidad reducida debido tanto al reducido ancho de aceras 
como a los desniveles existentes. La alternativa 2 mejorará la situación respecto a las 
personas de movilidad reducida, pero seguirá haciendo soportar al vecino de la vía de 
ruidos y contaminación por movimiento de vehículos. En cuanto a la alternativa 3 
parece evidente que deba de ser la mejor valorada en este sentido, ya que elimina la 
contaminación aportada por un continuo movimiento de vehículos, los ruidos que ello 
produce y consigue obtener una plataforma vial a un solo nivel y gran espacio para su 
paso sin problemas. 
 
 
CRITERIO ALTERNATIVA 1 – Situación actual (ri1) 
ALTERNATIVA 2 – 
Zona 30 (ri2) 
ALTERNATIVA 3 – 
Vía peatonal (ri3) 
4  Nivel de satisfacción 
vecinal del entorno 3 6 8 
 
Tabla 4. Nivel de satisfacción vecinal del entorno. 




2.2.5.4. Integración en el entorno. 
 
Desde sus inicios, la ciudad en su Casco Histórico siempre contó con calles 
adoquinadas en consonancia con los materiales de construcción de las edificaciones 
utilizados en la época, fue en la mitad del siglo pasado cuando se comenzó una campaña 
de sustitución o simplemente ocultación mediante nuevos materiales de este pavimento. 
La situación actual, alternativa 1, será valorada con un bajo ratio frente a las otras dos 
alternativas. Tanto la segunda, como tercera solución propuesta aportarán una 
integración con el entorno de la vía, sin embargo la alternativa de la zona 30 será menos 
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Imágenes 11. Izquierda, calle Capitán Brotons en su situación actual: capa de rodadura asfáltica con marcas viales con un desgaste 
considerable , aceras de baldosas de distintos colores y pretiles de piedra basáltica – Derecha, calle Dean Palahí en la actualidad, vía 
de similares condiciones a la de estudio, se puedo tomar como ejemplo de resultado tras la actuación de la alternativa 2 y 3. San 
Cristóbal de La Laguna, España. 
Fuente: GOOGLE MAPS, Street View. 2009. 
 
 
CRITERIO ALTERNATIVA 1 – Situación actual (ri1) 
ALTERNATIVA 2 – 
Zona 30 (ri2) 
ALTERNATIVA 3 – 
Vía peatonal (ri3) 
3  Integración en el 
entorno 3 7 8 
 
Tabla 4. Integración en el entorno. 




2.2.5.5. Seguridad frente a accidentes. 
 
La seguridad de los distintos usuarios de la vía frente a la posibilidad de producirse 
accidentes en la alternativa 1 se puede considerar como medio. Por un lado la baja 
intensidad de vehículos produce el efecto en el peatón de encontrarse en una vía 
peatonal como las aledañas, sin serlo, conllevando ello a una confianza de prioridad en 
la vía que no posee, estas circunstancias pueden producir algunos problemas de 
seguridad; además por otro lado como ya se ha nombrado las calles aledañas poseen 
toda la vía a un mismo nivel, frente a la Capitán Brotons la cual tiene sus aceras 
elevadas del nivel calle como las vías convencionales, este desnivel puede producir 
caídas en los peatones debido en que la mayoría del Casco Histórico ya no se posee 
estos obstáculos.  La alternativa 2 aumentará la seguridad de peatones y ciclistas 
aportando limitaciones y prioridad para estos, aún así la circulación permitida de 
vehículos puede llegar a generar accidentes entre los distintos usuarios de la vía. La 
alternativa 3 elimina los vehículos de la ecuación en gran media al sólo permitir el paso 
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de un reducido número de ellos o en un horario de reducida afluencia de personas, ello 
conlleva reducir los accidentes al mínimo casi posible. 
 
 
CRITERIO ALTERNATIVA 1 – Situación actual (ri1) 
ALTERNATIVA 2 – 
Zona 30 (ri2) 
ALTERNATIVA 3 – 
Vía peatonal (ri3) 
5  Seguridad frente a 
accidentes 4 6 8 
 
Tabla 6. Seguridad frente a accidentes. 






2.2.5.6. Menor tiempo de ejecución. 
 
La valoración más alta para este criterio evidentemente será para la alternativa 1 ya que 
no conlleva ninguna actuación. Las alternativas restantes conllevan un tiempo de 
ejecución muy similar sin diferencias temporales de gran relevancia, debido a la 
igualdad de ambas actuaciones desde el punto de vista técnico. 
 
 
CRITERIO ALTERNATIVA 1 – Situación actual (ri1) 
ALTERNATIVA 2 – 
Zona 30 (ri2) 
ALTERNATIVA 3 – 
Vía peatonal (ri3) 
6 Menor tiempo de 
ejecución 9 4 4 
 
Tabla 7. Menor tiempo de ejecución. 




2.2.5.7. Menor coste posible. 
 
La alternativa mejor valorada será la uno, debido a que la actuación no conlleva ningún 
gasto presupuestario. Las alternativas siguientes son muy similares en cuanto a gasto 
presupuestario, sin embargo la alternativa 3 puede conllevar gastos añadidos por la 
instalación de algún elemento más de mobiliario urbano (bancos) comparado con la 
alternativa 2 de zona 30. 
 
 
CRITERIO ALTERNATIVA 1 – Situación actual (ri1) 
ALTERNATIVA 2 – 
Zona 30 (ri2) 
ALTERNATIVA 3 – 
Vía peatonal (ri3) 
7 Menor coste posible 9 5 4 
 
Tabla 8. Menor coste posible. 
Fuente: Elaboración propia. 2014. 
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2.2.6. Puntuación total. 
 
En la siguiente tabla resumimos todos los criterios aplicando la ponderación 




CRITERIOS Ponderación wi 
ALTERNATIVA 
1 – Situación 
actual (ri1) 
ALTERNATIVA 
2 – Zona 30 (ri2) 
ALTERNATIVA 
3 – Vía peatonal 
(ri3) 
1 Impacto comercial 3 3 7 8 
2 Impacto turístico 2 3 6 9 
3 Nivel de 
satisfacción vecinal 
del entorno 
3 3 6 8 
4 Integración en el 
entorno 3 3 7 8 
5 Seguridad frente a 
accidentes 1 4 6 8 
6 Menor tiempo de 
ejecución 2 9 4 4 
7 Menor coste 





 73 96 114 
 
Tabla 9. Análisis multicriterio. 




En conclusión, podemos observar en la Tabla 10 que tras aplicar la ponderación a cada 
criterio, la opción con un valor más alto es la Alternativa 3 – Vía Peatonal con 
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En el Anejo de Estudio de Alternativas tras el análisis correspondiente de las diferentes 
variables y tras la realización de un análisis multicriterio, se concluyó que la solución 
adoptada para la actuación en la Calle Capitán Brotons (Imagen 1) será una vía peatonal 
con circulación restringida a vehículos autorizados. En el presente anejo se desarrollará 





Imagen 1. Mapa topográfico integrado con superficie de actuación, calle Capitán Brotons. San Cristóbal de La Laguna, España. 




1. Características actuales de la vía. 
 
Las características actuales que presenta la calle Capitán Brotons son las siguientes: 
 
Longitud: 114,35 metros. 
Sección tipo: 6,35 metros. 
Superficie: aproximadamente 723,9 m2 
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Imagen 2. Sección tipo calle Capitán Brotons en la actualidad. San Cristóbal de La Laguna, España. 




La extensión de la Capa de rodadura en calzada, formada por aglomerado asfáltico en 
caliente del tipo AC 16 surf S en capa de rodadura, se ejecutó con anterioridad al año 
2000, contando pues con una antigüedad mínima de más de 14 años en la actualidad y  
deterioro considerable apreciado en visita a la vía de actuación . En todo caso el estado 
que presenta actualmente el pavimento en calzada es de agotamiento, presentando 
grietas, fisuras, árido en superficie por pérdida del betún, etc. 
 
El firme en calzada tiene la siguiente estructura: 
 
− 20cm., de base granular de zahorra artificial compactada. 
− 10cm., de base de aglomerado asfáltico en caliente tipo G-20 (AC22 base 
G). 
− 5cm., de rodadura de aglomerado asfáltico en caliente del tipo S-12 (AC 
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2. Definición vía peatonal con circulación restringida a vehículos autorizados.  
 
En la realización de cualquier actuación dentro del conjunto histórico de San Cristóbal 
de La Laguna, y concretamente sobre los viales dentro del mismo, se establecen los 
siguientes artículos de cumplimiento según el Plan Especial de Protección del Conjunto 
Histórico de La Laguna (PEPCHLL) a tener en cuenta: 
 
Tomo II (página 67): Ordenanza de Protección, Título Sexto: Ejecución del 
planeamiento, Capítulo 3º: Ejecución de obras e instalaciones, Sección 1ª : 
 
Artículo 147. Autorizaciones de proyectos y obras 
Dentro del ámbito del Conjunto Histórico, todos los proyectos a realizarse 
sobre las vías, plazas y espacios públicos, tales como obras de infraestructura, 
pavimentación, jardinería, alumbrado, señalización, mobiliario urbano, etc., 
deberán ajustarse al Plan Director para el Programa de Obras de 
Peatonalización y Espacios Públicos del Conjunto Histórico de La Laguna, 
deberán ser informados favorablemente por la Oficina de Gestión del Conjunto 
Histórico, previa presentación de los proyectos de ejecución. 
 
Artículo 148. Conservación de la traza y alineaciones originales 
Será requisito indispensable para que se autorice cualquier obra de 
infraestructuras en el Conjunto Histórico, que se conserve la traza original de 
calles y plazas, así como las alineaciones originales de la edificación. 
 
Artículo 152. Pavimentación de las vías públicas 
Dentro del ámbito del Conjunto Histórico, la pavimentación de vías y aceras 
deberá estar realizada en losa y adoquín de piedra de basalto en sus 
dimensiones tradicionales, y en texturas que permitan la adecuada circulación 
de personas y vehículos. La Oficina de Gestión del Conjunto Histórico deberá 
informar, favorablemente, las soluciones constructivas que finalmente se 
adopten para las calles del Conjunto Histórico. El municipio procurará, 
mediante sucesivos programas de mejora del espacio público, incorporar los 
materiales mencionados en las calles del Conjunto Histórico que lo requieran. 
 
Tomo II (página 69): Ordenanza de Protección, Título Sexto: Ejecución del 
planeamiento, Capítulo 3º: Ejecución de obras e instalaciones, Sección 3ª: Viabilidad, 
accesibilidad en su articulado: 
 
Artículo 163. Espacios urbanos peatonales y de tráfico restringido 
Queda prohibida la circulación y el estacionamiento de vehículos de cualquier 
tipo en las calles y espacios urbanos considerados como peatonales y de tráfico 
restringido en el Plan Especial, que se encuentran recogidas en el 
correspondiente Plano de Propuestas de tráfico. Estas zonas serán de uso 
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exclusivamente peatonal en los horarios que se determinen por el Ayuntamiento. 
Excepcionalmente estas normas podrán ser modificadas por el Ayuntamiento 
como consecuencia de las reordenaciones de tráfico necesarias en las 
celebraciones de las fiestas locales. 
 
 
El tráfico restringido dentro de la vía Capitán Brotons será una de las acciones 
principales  llevadas a cabo, a continuación nombramos los colectivos englobados 
dentro del término “vehículos autorizados”: 
 
− Vecinos con residencia en la calle Capitán Brotons, en su longitud entre su 
confluencia con la calle Ascanio y Nieves o plaza de La Concepción en su 
defecto, y la confluencia con la calle Nuñez de la Peña.  
 
− Servicio de carga y descarga o de reparto para el sector comercial del área, con 
un horario restringido de 8:00 a 11:00 horas de la mañana, pudiéndose ampliar 
en casos puntuales a un horario de 20:00 a 23:00 horas siempre que las 
circunstancias lo aconsejen. 
 
− Servicio de recogida de residuos, con un horario restringido como en todo el 
casco histórico, 20:00 a 23:00 horas. 
 
− Servicios de emergencia. 
 
− Fuerzas de orden público. 
 




3. Descripción de la solución adoptada. 
 
En este apartado de desarrollará de una forma más detallada la solución adoptada para 
la calle Capitán Brotons. El apartado se dividirá en tres, zonificando el vial para su 
estudio en dos zonas: zona para vehículos y zona preferencial para peatones, dando 
dentro de este las características utilizadas, y un apartado final dedicado a la 
señalización vertical necesaria para la indicación de zona peatonal.  
 
La imagen 3 muestra una vía peatonal de acceso restringido de vehículos, calle 
Herradores, peatonalizada desde el 2005 nos sirve como ejemplo para visualizar el 
resultado de una actuación de similares características dentro del casco histórico.  
 
 
Estudio Informativo para la Peatonalización de la Calle Capitán Brotons 
Anejo Solución Adoptada 
 
 










Imagen 3. Solución adoptada de calle peatonal con acceso restringido a vehículos. Calle Herradores. San Cristóbal de La Laguna, 
España. 







Imagen 4. Sección tipo calle peatonal Capitán Brotons. San Cristóbal de La Laguna, España. 




Estudio Informativo para la Peatonalización de la Calle Capitán Brotons 
Anejo Solución Adoptada 
 
 
Jonay Rodríguez Martín 
 
8 
3.1. Zona de vehículos autorizados. 
 
Para el tratamiento de esta zona dentro de la vía, que no soportará una gran intensidad 
de vehículos pero si el paso de los vehículos autorizados, se colocará adoquinado de 
basalto de unas dimensiones de 200 x 100 x 80 mm. 
 
El Manual Técnico para la correcta colocación de los adoquines establece dos variables 
para la elección de la sección tipo de un vial de adoquines: el tipo de explanada y la 
categoría de tráfico.  
 
En primer lugar el tipo de explanada que poseemos en el vial. Se clasifica según su 
capacidad portante.  Un sistema de clasificación de explanadas es mediante su índice 
CBR (California Bearing Ratio), que nos facilita el tanto por ciento de la presión 
ejercida por un pistón sobre el suelo para alcanzar una penetración determinada, con 
relación a la presión correspondiente para alcanzar la misma penetración empleando 




E1 5 ≤  CBR < 10 
E2 10 ≤  CBR < 20 
E3 20 ≤  CBR 
 
Tabla 1. Tipo de explanada. 
Fuente: Manual Técnico para la correcta colocación de los Euroadoquines. Asociación Euroadoquín. 2004. 
 
 
Debido a la inexistencia de estudios geotécnicos con datos de ensayo CBR de dominio 
público en el área de actuación, así como la imposibilidad de la realización del mismo 
ensayo, para los efectos del presente estudio informativo se ha realizado la suposición 
de encontrarnos en un tipo de explanada E3. Esta suposición se fundamenta en que la 
vía de actuación ha sido ocupada por una vía para tráfico rodado durante décadas, 
presentando una buena capacidad portante. 
 
Además se debe considerar la categoría de tráfico en el área que se desea pavimentar. 
Existen las siguientes: 
 
 
USO PREVISTO CATEGORÍA DE TRÁFICO 
Áreas peatonales, calles residenciales C4 
Calles comerciales de escasa actividad 
(15 v.p.d *) 
C3 
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Calles comerciales de gran actividad 
(16 a 24 v.p.d) 
C2 
Arterias principales  
(25 a 49 v.p.d) 
C1 
Arterias principales con gran afluencia 
de tráfico, paradas de autobuses, 
estaciones de servicio, etc. 
(50 a 149 v.p.d) 
C0 
 
Tabla 3. Categorías de tráfico en base a los usos previstos de la vía.  
Fuente: Manual Técnico para la correcta colocación de los Euroadoquines. Asociación Euroadoquín. 2004. 




Expuestos los dos términos, podemos exponer que nuestra actuación posee un tipo de 
explanada E3 y una categoría de tráfico C4; con ello su sección tipo será la indicada 










Imagen 5. Sección tipo para explanada E3 y categoría de tráfico C4. 




Su colocación en planta será del tipo matajunta con borde de confinamiento 
perpendicular (Imágenes 6), estilo de colocación predominante en todas las calles 
adoquinadas del casco histórico y aceptado por el Manual Técnico para la correcta 
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Imágenes 6. Adoquinado tipo matajunta con borde de confinamiento perpendicular. Izquierda, calle ya peatonalizada en el casco 
histórico con este tipo – Derecha, ejemplo de colocación en planta según el Manual Técnico para la colocación de adoquines. San 
Cristóbal de La Laguna, España. 
Fuente: izquierda, imagen propia – Derecha, Manual Técnico para la colocación de adoquines. 2014. 
 
 
Además la zona de vehículos autorizados constará en su eje de una banda central de 
bloques de basalto de 300 x 600 x 80 mm , con las características del material definidad 
en el Pliego de Prescripciones Técnicas. La vía contará con una pendiente longitudinal 
del 1% y una  pendiente transversal del 2% hacia el eje de la vía, donde los bloques 
centrales de basalto colocados de forma longitudinal tienen dos funciones: el 
encauzamiento de las aguas pluviales hacia los imbornales instalados en el mismo eje de 


























Imagen 7. Zona de vehículos autorizados con imbornal central. San Cristóbal de La Laguna, España. 
Fuente: Imagen propia. 2014. 
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Como se acaba de indicar, se colocarán cada 15 metros en el eje longitudinal de la vía 
imbornales para la evacuación de aguas pluviales, estos serán de fundición dúctil tipo 
Barcelona M-3B con dimensiones exteriores de marco 764 x 303 mm y paso libre de 
700 x 239 mm. 
 
Cuando una superficie adoquinada se ve interrumpida por una obra de fábrica 
(imbornales, registros...) dado que será difícil compactar la base en las proximidades de 
los elementos de drenaje, el Manual Técnico para la correcta colocación de adoquines 




3.2. Zona preferencial peatonal. 
 
La zona con total preferencia para peatones no soportará salvo casos puntuales la 
circulación de vehículos. Serán utilizados bloques rectangulares de basalto con 
dimensiones de 400 x 300 x 80 mm y 400 x 600 x 80 mm, que en combinación se 
ejecutarán como muestra la Imagen 8. Las características del material utilizado, basalto, 
quedan definidas en el Pliego de Prescripciones Técnicas. Además estas dos áreas 
preferenciales de peatones quedarán limitadas longitudinalmente por una banda de 
bloques de basalto de 400 x 600 x 80 mm, que realizará la función de diferenciación 
estéticas entre las diferentes áreas de la vía. Sobre su alineación se situará el mobiliario 
urbano persiguiendo un ordenamiento de estos elementos y además tendrá la función de 





























Imágenes 8. Zona para peatones preferencial. San Cristóbal de La Laguna, España. 
Fuente: Imagen propia. 2014.
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La sección tipo será la misma que para la zona de vehículos autorizados (Imagen 5), 
primando la homogeneidad y facilidad constructiva del conjunto de la vía. 
 
Las dos áreas preferenciales para peatones tendrán una pendiente transversal del 2% 
hacia el eje de la vía y una longitudinal del 1%, dando continuidad en cuestión de 
pendientes para evacuación de aguas pluviales a todo el vial. 
 
El mobiliario urbano será instalado en estas dos áreas y seguirá la línea de diseño 
utilizada en toda el área del casco histórico. Se instalarán bancos, jardineras y papeleras 
(Imágenes 9 y 10) a ambos lados de la vía y colocados a tresbolillo, para que no 
coincidan enfrentados dos elementos similares. Se utilizarán jardineras de fundición de 
hierro de tipo “Tram” del fabricante Santa & cole, con protección antioxidante y pintura 
color negro. Las papeleras serán del tipo “XL Bin” del fabricante Burri, de color oscuro. 
Los bancos serán del tipo “Zaidía”, sin respaldo, con estructura metálica y 10 listones 


























Imágenes 9. Izquierda. Jardinera de fundición de hierro tipo “Tram” del fabricante Santa & cole – Derecha. Papelera tipo “XL Bin” 
del fabricante Burri. 
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Imagen 10. Banco del tipo “Zaidía” del fabricante Fundición Fábregas instalado en la calle San Agustín. San Cristóbal de La 
Laguna. España. 




3.3. Señalización vertical. 
 
La actuación conllevará una instalación de señalética vertical en base al reglamento de 
señales verticales del Ministerio de Obras Públicas para indicar correctamente y 
claramente que el vial es un peatonal con circulación de vehículos restringida. La 
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Imágenes 11. Señalización vertical a implantar .San Cristóbal de La Laguna, España. 
Fuente: MINISTERIO DE OBRAS PÚBLICAS Y TRANSPORTES (MOPT), Señales verticales de circulación . 1992. 
 
 
Además todas aquella señalización suplementaria que deba ser colocada para señalizar 
claramente a los vehículos la presencia de una vía peatonal, así como los horarios de 























































PLAN DE OBRA 
 
1. Objetivos     3  
2. Plan de obra     3 
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El objetivo del Anejo es establecer las condiciones de contorno temporales que, desde el 
punto de vista del proyectista, se consideran razonables para la ejecución de las obras de 
la “Peatonalización de la calle Capitán Brotons”. 
 
Los plazos se corresponden tanto con el conocimiento actual de los rendimientos de las 
maquinarias de obra civil y de los condicionantes climatológicos en la vía condicionan 
la ejecución durante las obras. 
 
Las hipótesis de duración se han estimado lo más razonablemente posible, asociadas 
también a determinados trámites tales como “permisos”. 
 
En conclusión y teniendo en cuenta lo descrito anteriormente, el Plan debe considerarse 
como una propuesta orientativa que deberá ser desarrollada y justificada por el 








Para desarrollar el programa de trabajos de la actuación, utilizaremos la misma división 
general realizada a lo largo del Proyecto. Cada una de las mismas comprende una serie 
de trabajos importantes, que de por sí, merecerían una pormenorización mayor de la de 
la realizada en el documento. No obstante, se han considerado únicamente rendimientos 
generales, que engloban los trabajos a realizar: 
 
1. Trabajos previos y movimientos de tierras. 
2. Peatonalización, cimentaciones y pavimentos. 
3. Instalación de mobiliario urbano. 
4. Instalación de señalización vertical. 
5. Acabados y limpieza. 
6. Actividades generales. 
 
 
2.1. Trabajos previos y movimientos de tierra. 
 
Corresponde a los trabajos de replanteo, desmontes, demoliciones, excavaciones y 
movimientos de tierra en general. 
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También incluye los trámites necesarios para la obtención de los materiales necesarios. 
 
 
2.2. Peatonalización, cimentaciones y pavimentos. 
 
En esta fase se engloba las labores de ejecución de la red de recogida de aguas 
pluviales, elaboración de la sección tipo de la vía y colocación del adoquinado y 
pavimentos de basalto. 
 
 
2.3. Instalación de mobiliario urbano. 
 
Finalizada la fase de pavimentación de la vía se procederá a la instalación de los 




2.4. Instalación de señalización vertical. 
 
Corresponde a la instalación de la señalética establecida en el correspondiente Anejo de 
Solución Adoptada para el perfecto ordenamiento de la vía según su uso. 
 
 
2.5. Acabados y limpieza. 
 
En esta fase se realizarán los remates necesarios para entregar la obra en base al 
proyecto de ejecución, así como la limpieza general en la actuación. 
 
 
2.6. Actividades generales. 
 
A lo largo de todo el plazo de ejecución de las obras se desarrollarán las labores 
adecuadas para el cumplimiento del Plan de Impacto Ambiental y el Plan de Seguridad 
y Salud.  
 
Estas actividades dado su carácter general tendrán la misma duración que las obras sin 
interferir en ningún caso en el plazo de las mismas, igual que ocurrirá con las diversas 
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3. Programa de Trabajo. 
 
El Constructor presentará con antelación al Acta de inicio de las obras, un documento 
estableciendo el plan de ejecución, que se someterá a la aprobación de la Dirección 
Facultativa. 
 
Las obras comenzarán y progresarán con la certeza y comprobación de los medios 
auxiliares y de seguridad, comenzando por la descarga y demoliciones de elementos. 
 
El programa de trabajo constará de 10 semanas para la realización de la actuación. A 
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Tabla 1. Plan de obra. 




CAPÍTULOS 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 
1.Trabajos previos y 
movimientos de tierras 
                    
2. Peatonalización, 
cimentaciones y 
pavimentos.                     
3. Instalación de mobiliario 
urbano 
                    
4. Instalación de 
señalización vertical 
                    
5. Acabados y limpieza 
                    
6. Actividades generales 


















































ESTUDIO DE SOLUCIONES ANÁLOGAS 
 
1. Plano base     4  
2. Imágenes históricas     5 
3. Actualidad Calle Capitán Brotons     8 
4. Área de afección de la actuación     10 
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En el presente anejo se hará una recopilación de documentación gráfica del proyecto, 
este material fotográfico se ha estructurado de la siguiente manera: 
 
 
1. Plano Base - Primeramente presentaremos para ayuda del lector de un plano del 
casco histórico donde se ubicará cada foto expuesta con su numeración 
correspondiente a la imagen.  
 
2. Históricas - Aparecerán imágenes de la situación anterior al proceso de 
peatonalización del casco histórico, esto nos ayudará a observar el cambio 
producido dentro de esta área. 
 
3. Actualidad Calle Capitán Brotons - Seguidamente pasaremos a exponer la 
situación actual en la vía de actuación. 
 
4. Área de afección de la actuación - El área más cercana a la actuación será lo 
siguiente en ser expuesto. 
 
5. Vías peatonalizadas - Se presentará los ejemplos de calles ya peatonalizadas 
dentro del casco histórico, y que nos servirán como guía a seguir. Serán 
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1. Plano Base. 
 
En la Imagen 0 se colocan sobre un plano del Casco Histórico de San Cristóbal de La 
Laguna las imágenes presentes en el presente anejo, dando ello una composición 





Imagen 0. Plano base de las imágenes del Anejo Reportaje Fotográfico. San Cristóbal de La Laguna, España 
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2. Imágenes históricas.  
 
A continuación se hará un breve repaso a imágenes históricas con cierto valor 
documental para el presente estudio. Inicialmente tendremos fotografías de principio del 
siglo pasado, de mediados de siglo y por último de épocas muchos más recientes, ya en 























Imagen 1. Plaza de La Concepción y torre de la Iglesia de la Concepción. San Cristóbal de La Laguna, España. 




IZQUIERDA: Imagen 2. Final de Calle Herradores  junto Iglesia de la Concepción, antiguamente llamado Plaza de La estación . 
San Cristóbal de La Laguna, España. 
Fuente: Fundación para la Etnografía y el Desarrollo de la Artesanía Canaria, 1910 
DERECHA: Imagen 3. Final de Calle Herradores  junto Iglesia de la Concepción, antiguamente llamado Plaza de La estación. San 
Cristóbal de La Laguna, España. 
Fuente: Fundación para la Etnografía y el Desarrollo de la Artesanía Canaria, 1916. 
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IZQUIERDA: Imagen 4. Calle Obispo Rey Redondo antiguamente y popularmente conocida como calle Carrera. San Cristóbal de 
La Laguna, España. 
Fuente: GOOGLE Imágenes, 1970. 
DERECHA: Imagen 5. Calle Herradores en proceso de ensanche de acera realizado anteriormente a la peatonalización. San 
Cristóbal de La Laguna, España. 






Imagen 6. Plaza de La Concepción desde torre de la iglesia de La Concepción antes de iniciar el proceso de peatonalización. San 
Cristóbal de La Laguna, España. 
Fuente: Plan Especial de Protección del Conjunto histórico de la Laguna. 2005. 
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Imagen 7. Calle San Agustín antes de la actuación de peatonalización. San Cristóbal de La Laguna, España. 





Imagen 8. Calle Manuel de Ossuna, situación vial típica en el casco histórico con anterioridad a las actuaciones de peatonalización 
realizadas. San Cristóbal de La Laguna, España. 
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Imágenes 9. Calle Capitán Brotons cruce con calle Ascanio y Nieves, inicio de la actuación. San Cristóbal de La Laguna, España. 




Imágenes 10. Calle Ascanio y Nieves cruce con calle Capitán Brotons. San Cristóbal de La Laguna, España. 




IZQUIERDA: Imagen 11.  Calle Ascanio y Nieves cruce con calle Capitán Brotons. San Cristóbal de La Laguna, España. 
Fuente: Imagen propia. 2014. 
DERECHA: Imagen 12. Calle Capitán Brotons. San Cristóbal de La Laguna, España. 
Fuente: Imagen propia. 2014. 
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Imágenes 13. Visible mal estado de firme, grietas, fisuras y otros deterioros. Calle Capitán Brotons. San Cristóbal de La Laguna, 
España. 




IZQUIERDA: Imagen 14. Visible deterioro del pavimento. San Cristóbal de La Laguna, España. 
Fuente: Imagen propia. 2014. 
DERECHA: Imagen 15. Calle Capitán Brotons cruce con calle Nuñez de la Peña, final de la actuación . San Cristóbal de La Laguna, 
España. 
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4. Área de afección de la actuación. 
 





IZQUIERDA: Imagen 16. Calle Obispo Rey Redondo (Carrera), paralela a la vía de actuación, desde la Plaza de la Concepción . 
San Cristóbal de La Laguna, España. 
Fuente: Imagen propia. 2014. 
DERECHA: Imagen 17. Calle Ascanio y Nieves, inicio de la actuación, perpendicular a la calle Capitán Brotons. San Cristóbal de 
La Laguna, España. 






Imagen 18. Plaza de la Concepción. San Cristóbal de La Laguna, España. 
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Imagen 19. Terminación de Calle San Agustín, Plaza de la junta Suprema. San Cristóbal de La Laguna, España. 






Imagen 20. Calle Nuñez de la Peña, final de la actuación. San Cristóbal de La Laguna, España. 
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Imagen 21. Calle Capitán Brotons, final de la actuación. San Cristóbal de La Laguna, España. 
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5. Vías peatonalizadas. 
 
Se han tomado las imágenes de las calles peatonales con circulación restringida dentro 
del Casco Histórico que han servido de modelo para el presente estudio. 
 
 
Imagen 22. Calle Herradores, vía peatonal con circulación permitida a vehículos autorizados. San Cristóbal de La Laguna, España. 






Imagen 23. Calle Obispo Rey Redondo (Carrera), vía peatonal que mantiene el adoquín original. San Cristóbal de La Laguna, 
España. 
Fuente: GOOGLE MAPS, Street View. 2012. 
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Imagen 24. Calle Antonio Zerolo, vía peatonal con acceso restringido de vehículos. San Cristóbal de La Laguna, España. 







Imagen 25. Calle San Juan, zona 30 , intersección con calle Herradores, vía peatonal. San Cristóbal de La Laguna, España. 











































Estudio Informativo para la Peatonalización de la Calle Capitán Brotons 
Anejo Impacto Ambiental 
                                                                                                                                                                                                                                                                         
 
 






NORMATIVA APLICABLE Y RESOLUCIÓN. 
 
La normativa legal que rige en la Comunidad Autónoma Canaria el Impacto Ambiental 
en obras o cualquier actividad es la Ley 11/1990, de 13 de julio, de Prevención del 
Impacto Ecológico. Dicha Ley establece en el Capítulo II, Artículo 5.- Categorías de 
evaluación a aplicar por razón de la financiación: 
 
Se someterá a Evaluación Básica de Impacto Ecológico todo proyecto de obras 
y trabajos financiado total o parcialmente con fondos de la Hacienda Pública 
Canaria, SALVO cuando su realización tenga lugar dentro de SUELO 
URBANO, o en aquéllos en los que en el convenio o resolución que establezca 
la cooperación o subvención se exceptúe motivadamente. 
 
En base a la Ley y encontrándose la actuación dentro de suelo urbano, queda exenta de 
la realización de la Evaluación Básica de Impacto Ambiental. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
